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50000 Dollar für eine Motorüberholung. 
3000 Dollar für einen Reifen, wobei die Min- 
destabnahme bei 66 Stück liegt. Horrende 
Versicherungssummen, zudem eine Kasko- 
versicherung, die unerschwinglich ist. Und 
auf Flugtagen in Europa ist mit Gastflügen 
kein Geld zu verdienen, denn dort hängen 
die verschärften EU-Bestimmungen für Pas- 
sagierflüge in alten, kolbengetriebenen Flug- 
zeugen wie ein »Betreten verboten«-Schild 
im Luftraum, 

Und trotzdem: Sie fliegen. In unserer Titel- 
geschichte stellen wir Ihnen vier Boeing B-17 
vor, die für den Enthusiasmus stehen, mitde- 
nen Museen, Privatleute und Stiftungen in 
den USA Weltkriegsveteranen flugfähig hal- 
ten. Die Motivation für diese aviatische Wie- 
derbelebung ist unterschiedlich. Allen B-17 
ist jedoch die Faszination gleich, die sie auf 
Zuschauer von Flugtagen ausüben. Unter- 
stützenswert ist das allemal, und das dürfen 
Airshowbesucher in den USA wörtlich neh- 
men: Inallen vier »Flying Fortress« kann man 
gegen ein erschwingliches Entgelt mitflie- 
gen. So sieht aktive Warbirdfaszination aus. 

Sind uns die Amis denn in allem voraus? 
Mitnichten! Auch hierzulande blüht die 
Szene flugfähiger Klassiker. Mag das natio- 
nale Aviatik-Erbe herbe Verluste durch 
Kriege erlitten haben, ungebrochen wächst 
bei uns der Wille, mit enormem finanziellen 
und ideellen Engagement Luftfahrthistorie 
zu erleben (als Pilot) und erleben zu lassen 
(für Flugshowbesucher). Stefan Schmoll 
zeigt das exemplarisch in seiner Reportage 
über Jäger und Trainer aus dem Hause Ya- 


Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


kovlev. Diese Flugzeuge sind schwer im 
Kommen, wir stellen Ihnen alle Maschinen 
vor, die derzeit in Deutschland stationiertsind. 

Wie schnell jedoch ein Warbird von der 
Bildfläche verschwinden kann, zeigt Groß- 


britanniens einzige flugfähige B-17G: »Sally 
B« ist wegen Motorproblemen gegroundet. 
Die Maschine konnte deswegen dieses Jahr 
mehrere wichtige Airshows auf der Insel 
und im restlichen Europanichtbesuchen, die 
fällige Reparatur wird sehr kostspielig. Ich 
wünsche ihren Haltern den gleichen Enthu- 
siasmus, wie ihn die amerikanischen B-17- 
Väter haben, damit »Sally B« in der kommen- 
den Airshowsaison wieder zu sehen sein 
wird! 


Ihr Markus Wunderlich 


Fliegendes Edel- 
metall: Boeing -> 
B-17G »Liberty 
Belle«, wiederbe- 
lebt von einem 
wohlhabenden 
Geschäftsmann 
Foto Michael O'Leary 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 
Um Oldtimer am Fliegen zu halten würde ich ... 
Geld auf Spendenkönten überweisen EEE 12,5 9; 

finanzielle Unterstützung durch Mitflüge leisten EEE 33,3 9 
gar nichts geben - der Halter muss das allein stemmen EEE 24,2 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 
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er 


Sieht klasse aus, nicht? Man kann in dieser Boeing B-17 
20 sogar mitfliegen - im Geschichtsunterricht zum Anfassen 


TITELGESCHICHTE KLASSIKER 
Boeing B-17 Convair XF-92 
>» ` Vier gewinnt o eaan 14 Miserable Bestie . : 


Ein Warbird-Monstrum wie die Boeing B-17 am Fliegen zu 
halten, ist ein finanzieller Kraftakt. In den USA gelingt das 
mit Mitflugprogrammen bei gleich vier Flying Fortress. 


KLASSIKER 
Yakovlev Yak 3, 9 & 11 
Die Russen kommen!  S0 


Frischer Wind am Warbird-Himmel: Immer mehr Samm- 
ler schwören auf die Yaks der Baureihe 3, 9 und 11. 
Wir stellen alle in Deutschland stationierten Yaks vor. 


Heinkel He 219 »Uhu« (2) 
Das Scheitern der Nachteule .......26 


Warum dieser Nachtjäger ein Schattendasein fristen 
musste, obwohl er bei Besatzungen beliebt und der 
Konkurrenz überlegen war. Zweiter und letzter Teil 
der Serie. 


JUBILÄUM 
Messerschmitt 


Luftfahrtpionier aus Bamberg ......32 


Ein Leben für die Luftfahrt: Willy 
Messerschmitt baute schon als 

Schüler erste Gleiter und steuerte 

sie auch selbst. Vor 110 Jahren D 
wurde er in Bamberg geboren, 


wir zeichnen seinen Weg naeh. 


TYPENGESCHICHTE 


KLASSIKER 


Trotz schlechten Rufs lieferte die unansehnliche XF-92 
wichtige Erkenntnisse für den US-Flugzeugbau. 


Langstreckenbomber 


Flug ins Fiasko 36 
Der Spitzname »Reichsfeuerzeugs eilt 
der He 177 voraus. Der Misserfolg des fortschrittlichen 
Flugzeugs lag aber ganz woanders begründet. 


COCKPITS IM DETAIL 


Junkers Ju 88 G 
Nachtjagd im Tarnkleid ................ 42 


Bessere Radarausrüstung und mehr Power: Die Ju 88 
G galt als einer der leistungsfähigsten 
Nachtjäger der deutschen Luftwaffe. 


Dewoitine D.520 


Dewoitines Bester ........................... 46 


Sie war der Bf 109 fast ebenbürtig und ein gefürchte- 
ter Gegner. Wolfgang Mühlbauer erklärt, warum es den- 
noch nur wenige D.520 mit den Deutschen aufnahmen. 


Jägerrakete X-4 Teil 1 
Mittels Joystick ins Ziel .. 50 


Ferngelenkte Luft-Luft-Raketen wie de X-4 entstanden ` 
bereits im Zweiten Weltkrieg. 


29012: 


Nachtjäger Heinkel He 219: stark im Einsatz, 
26 doch die Produktion erwies sich als Flop 


McDonnell XF 88 Voodoo 


Müder Zauber ` 


Steigbügelhalter: Ohne de XF-88 hätte es die erfolg- 


reiche F-101 nicht gegeben. 


JUBILÄUM 


Luftbrücke 


Die größte Rettungsaktion 


Eine Stadt hängt am Überlebens- 
tropf westalliierter Transportflug- 
zeuge - für die »Rosinenbomber« 
keine ungefährliche Aufgabe. 


UNFALLREPORT 


Zlin Z 226 T Trener 


Durch die Bäume gegangen 


Die Z’226 hat ein Image als robus- 
tes Flugzeug. Doch was ein Pilot 
mit ihr anstellte, war selbst für die 
Kunstflugmaschine zu viel. 


SIMULATION 


»MiG-17« Add-on für FSX 


Höchst agiles Spaßpaket 


Ein Jet-Klassiker betritt die Simulati- 
onsbühne: Martin Naß hat die MiG- 
17 auf Herz und Nieren geprüft. 
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NEWS 


Das Gamecock-Replikat des Jet Age Mu- 
seums. Sowohl der 430 PS starke Bristol 
Jupiter VI als auch der Zweiblatt-Holzpro- 
peller sind Originalteile 


Foto Norman Pratlett 


GLOSTER GAMECOCK MK.I 


Trotz vieler Rückschläge setzt das Jet Age Museum seine Arbeit fort. Es ist 
nun im rückwärtigen Teil eines Nebengebäudes von Brockworth Court in 
der Grafschaft Gloucestershire, England, beheimatet. Tim Wiltshire, ein en- 
ger Freund des Museums, hatte das Gebäude angeboten. Das Museum soll 
langfristig für die Öffentlichkeit zugänglich sein. Dies war auch der Grund 
für den Bau des Replikats der Gloster E28/29, die vergangenes Jahr beim 
Kemble Air Day (siehe FLUGZEUG CLASSIC 11/07, Seite 6) vorgestellt 
wurde. Ebenso für das Langzeitprojekt des Nach- S 

baus einer Gloster Gamecock, der gute Fort- 
schritte macht. Bei der Gamecock handelt es sich 
um ein Doppeldecker-Jagdflugzeug, das erstmals 
im Februar 1925 flog und bei sechs Staffeln der 
Royal Air Force eingesetzt war. Trotz beeindru- 
ckender Manövrierfähigkeit war er vor allem 
wegen seiner hohen Unfallhäufigkeit bei den 
Piloten nicht beliebt. Obwohl die meisten Pro- 
bleme bei der Mk. Il-Version durch einen verlän- 
gerten Oberflügel und ein modifiziertes Leit- 
werk behoben worden waren, war die 


Gamecock nur kurz bei der RAF. Das Replikat enthält einige Original- 
Die Gloster Gamecock Mk), J8406, bauteile, zum Beispiel den Bristol Jupiter-Motor als Dauerleihgabe von Cockpit des Repli- 
der 23 Squadron. Die als erste mit der Rolls-Royce-Filton. Der Nachbau soll die Farben einer Maschine der kats mit Instrumen- 
Gamecock ausgerüstete Staffel flog 43 Squadron mit den roten Heckmarkierungen, roten Radnaben und ten aus den 
diesen Typ vom April 1926 bis Juli 1931 


roter Propellernabe eines Flight Leaders erhalten. Norman Pratlett 1930er-Jahren 


CONSOLIDATED PBY-6A 


Ende einer Odyssee 


Eine lange Zwangspause hat ihr Ende gefunden, die Consolidated PBY-6A 
N285RA hat ihre Reise nach Israel fortgesetzt. Am 28. Mai 2004 startete 
die Maschine in North Weald, England, zum Überführungsflug ins israeli- 
schen Luftwaffenmuseum in Hatzerim. Doch Probleme mit dem linken Mo- 
tor zwangen das Amphibienflugzeug zur Landung in Beauvais in Nord- 
frankreich. Ein Ersatzmotor ließ sich nicht auftreiben, finanzielle und 
rechtliche Schwierigkeiten verlängerten den unfreiwilligen Aufenthalt zu- 
sätzlich. Es vergingen fast vier Jahre, bis die Catalina schließlich zerlegt 
und auf dem Landweg in den Antwerpener Docks ankam, wo sie am 

29, Februar verschifft wurde. Die israelische Luftwaffe betrieb zwischen 
1952 und 1956 drei Catalina, die jedoch alle nach ihrer Außerdienststel- 
lung das Land verließen. Die PBY-6A N285RA war bei der US Navy im Ein- 
satz und wurde später zum Löschflugzeug umgerüstet. Letzter Halter war 
‚Avalon Aviation in Canada, deren Farben sie noch immer trägt. 1990 ging 


Die Mew Gull j 7 u 


mit den Farben 1 
und Markierun- 
gen aus der 
Zeit, als Alex 
Henshaw sei- 
nen Rekord- 
flug zum Kap 
und zurück 
durchführte. 
Darüber der 
Eurofighter- 
Prototyp 

Foto François 

Prins 


MEW GULL & EUROFIGHTER 


Neu im RAF-Museum 


Als das Milestones-of-Flight-Gebäude im De: 
öffnet wurde, stiftete die Firma BAE Systems ei 
des Eurofighters Typhoon. Jetzt besitzt das Museum den ers- 
ten in Großbritannien gebauten Eurofighter-Prototyp. Der 
Rollout des Eurofighters DA-2 (ZH588) war im August 1993 
bei BAE Warton; der Erstflug fand im April des darauffol- 
genden Jahres statt. Der erste Prototyp DA-1 befindet sic! 
der Flugwerft Schleißheim des Deutschen Museums. 
Der zweite Neuankömmling in Hendon ist ein Replikat 
von Alex Henshaws rekordbrechender Percival Mew Gull 
G-AEXF. Großbritanniens Fliegerheld Henshaw stellte im 
Februar 1939 mit dem Original einen Rekord für die Strecke 
zum Kap der Guten Hoffnung und zurück auf: 9700 Kilome- 
ter in weniger als 40 Stunden. Dieser Rekord ist bis heute un- 
gebrochen. Das von AJD Engineering gebaute Replikat der 
Mew Gull ist ein Teil der jetzt in dem Museum untergebrach- 
ten Henshaw-Sammlung. - François Prins 
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Zwangspause aus 


die Catalina zu Warbirds of Great Britain, 1996 wude sie nach North 
Weald geflogen und stillgelegt. Dort blieb sie, bis 2004 die Israelis Inte- 
resse an ihr zeigten. 


Richard Chapman 


LOCKHEED HUDSON 
Bomber entdeckt 


Sechzig Jahre nach seinem Abschuss bei einem 
Einsatz gegen japanische Schiffe vor Gasmata in 
Neuguinea ist ein Hudson-Bomber der Royal Aus- 
tralian Air Force (RAAF) auf der pazifischen Insel 
Papua-Neuguinea entdeckt worden. Im Mai stieß 
der Missionar Mark Reichmann im dichten Dschun- 
gel bei Gasmata auf das Wrack der Lockheed Hud- 
son Mk IV, A16-126 (US Ser. Nr. 41-23196). Ein 
RAAF-Aufklärungstrupp erkundete am 28. Juni die 
Absturzstelle. Dabei zeigte sich, dass sich die Hud- 
son in mehrere größere Fragmente zerlegt hatte. 
Das Heckteil weist Einschusslöcher auf. Von der 
vierköpfigen Besatzung, die noch immer als ver- 
misst gilt, entdeckte man keine Spur. Die RAAF 
plant noch im Laufe dieses Jahres eine Bergungs- 
operation. Die Hudson wurde am 15. Dezember 
1941 an die RAAF ausgeliefert und No. 6 Squa- 
dron zugewiesen, von der ein Teil in Port Moresby, 
Neuguinea, stationiert war. Am 11. Februar 1942 
‚gehörte die A16-126 zu einem Verband aus drei 
Hudson-Bombern, der japanische Schiffe vor Gas- 
mata angreifen sollte. Vermutlich wurde die A16- 
126 von japanischen Jägern abgeschossen. 

Paul Hastings 


Die Lockheed Hud- 
son A16-29 der No. 
6 Squadron RAAF 
mit ähnlichen Mar- 
kierungen wie das 
kürzlich in Papua- 
Neuguinea ent- 
deckte Wrack 

Foto Paul Hastings 


T-6/ZERO UND SIS 
Es brummt über 
La Ferte-Alais 


Am 21. Mai 2008 konnte ein weiteres Replikat des berühmten japanischen 
»Zeke«-Jägers mit der Zulassung F-AZZM ihren ersten Testflug durchführen, 
und zwar auf dem Flugplatz La Ferté-Alais südlich von Paris. Für den erfolg- 
reichen Umbau der T-6 zeichnet ein aus Mitgliedern der französischen Verei- 
nigung »Amicale Jean Baptiste Salis« bestehendes Team verantwortlich. 
Ein weiterer erfreulicher Anblick am Himmel über La Ferté-Alais ist die aus 
dem Jahr 1942 stammende historische Ryan ST3KR (PT-22), Nr. 1794, die 
von drei Mitgliedern derselben bekannten französischen Vereinigung Anfang 
Mai in Kalifornien erworben wurde. Die von einem Kinner-Sternmotor ange- 
triebene Maschine trägt die Zulassung F-AZZY. 

Text und Fotos Eric Janssonne 


OBEN Die erfolgreich als UNTEN Ein Neuzugang in La 
»Zeke«-Jäger verkleidete T-6 Ferte-Alais ist das von Mitglie- 
mit der Zulassung F-AZZM, auf- dern der Vereinigung »Amicale 


genommen in La Ferte-Alais Jean-Baptiste Salis« betriebene 
kurz nach ihrem Erstflug am Schulflugzeug Ryan ST3KR, 
21. Mai 2008 F-AZZY 


BOEING B707 


Am 30. Juni 2008 endeten fünf Jahrzehnte ziviler und militärischer Nut- 
zung der Boeing B707 in Australien, als das letzte Exemplar dieses klas- 
sischen Airliners bei der Royal Australian Air Force (RAAF) außer 
Dienst gestellt wurde. Die Boeing B707-338C, A20-624, (Bau-Nr. 19624), 
»Richmond Town«, verabschiedete sich dabei mit einem Flug über Syd- 
neys berühmten Se 
Bridge. Die Boeing war eine von sechs Maschinen dieses Typs, die von 
33 Squadron in RAAF Richmond im Nordwesten Sydneys für die VIP- 
Beförderung sowie als Transport- und Tankflugzeug eingesetzt waren. 


Bevor sie zur RAAF kam, gehörte die B707 der Fluggesellschaft Quan- SUPERMARINE SPITFIRE 


tas, die sie mit der Zulassung VH-EAD und unter dem Namen »City of 


Melbourne« als interkontinentales Passagierflugzeug nutzte. Damit Arbeit getan 
nimmt die Maschine einen besonderen Platz in der Luftfahrtgeschichte ee gt 
Australiens ein, da Quantas die erste nicht-amerikanische Fluggesell- Ki itfire flie H 

schaft war, die diesen bahnbrechenden Airliner geflogen hat. Quantas p g H 

betrieb in der Zeit von 1959 bis 1979 insgesamt fünfunddreißig B707, 

RER ee e Ende Juni hat die Spitfire Mk.IX, MK356, der Battle 
die RAAF von 1979 bis 2008 sechs. Eine davon, die Boeing B707-138C, EH Ge 
VH-EBA, wurde von dem in Queensland beheimateten Quantas Foun- of Britain Memorial Flight (BBMF) nach Überholung 

und Prüfläufen ihren ersten Testflug erfolgreich ab- 


ders Outback Museum übernommen. Paul Hastings H 
solviert. Die makellos aussehende Spitfire mit ihren 
neuen Farben und Markierungen der 601 Squadron 

= S aus dem Jahr 1944 befindet sich bereits wieder in 
- ug RAF Coningsby, der Heimat der BBMF (siehe FLUG- 
ZEUG CLASSIC 7/08, Seite 6). Das nächste Flug- 


er BBMF: 


enswürdigkeiten, das Opernhaus und die Harbour 


um Einsatz bei Fans toin Robertson 


Bereit zı 
Spitfire MK.IX, MK356 


Be. " zeug der BBMF, bei dem eine größere Überholung 
< Und tschüss: Boeing ansteht, ist die Spitfire Mk.ll, P7350, die weltweit äl- 
K B707-338C, A20-624, teste noch fliegende Mk.ll. Die Arbeiten sollen bis 


»Richmond Town« Anfang 2009 dauern. Frank Farquharson 
Foto Dept. Of Defence 


Haben Sie diese Ausgabe von FLUGZEUG CLASSIC 
gründlich gelesen? Prima, dann stehen Ihre Chancen gut, 
einen unserer Top-Preise zu gewinnen! 


Und so geht's: Schreiben Sie uns, auf welchen Seiten in dieser 
Ausgabe von FLUGZEUG CLASSIC die folgenden drei Bilder 
veröffentlicht sind. Unter allen richtigen Einsendungen wer- 
den die Gewinner ausgelost. Machen Sie sich auf die Suche, 
es lohnt sich: 15 tolle Preise warten auf Sie! 


Hellcat Mk.I/Mk.II-Kit im Maßstab 1:48 
Ein prall gefüllter Karton: die Hellcat Mk.\/Mk.l im Maß- 
stab 1:48 des tschechischen Herstellers eduard. Hin- 
ter Mk.I/Mk.ll verbirgt 
sich die bekannte 
USN-Variante F6F-3 
und F6F-5. Beide Vari- 
anten sind in dem 


Spitzenbausatz 
A AN enthalten. 
Dazu: ein 
Scale-Instrumentenbrett der Mes- 
serschmitt Me 109G-6 im Maß- 
stab 1:4 von fun-modellbau! 


Gesamtwert 
iiber 80 Euro 


Kalender FLUGZEUG CLASSICS 2009 
Regulärer Preis 29,95 Euro 


Propellerflugzeuge aus der Früh- 
zeit der Fliegerei, Warbirds und 
Schönheiten der Prop-Verkehrsflie- 
gerei lassen Ihr Herz höher schla- 
gen? Dann werden Sie die zwölf 
Flugzeug Ss. Kalenderaufnahmen begeistern, 

( d e Sie bieten ganz besondere »Hin- 
gucker« aus der aufregenden Welt 
der klassischen Flugzeuge. 


So nehmen Sie teil ... 


Senden Sie die richtigen Antworten auf einer Postkarte mit dem Stichwort 
»Bild-Quiz« bis zum 20.10.2008 (Datum des Poststempels) an die Redaktion 


FLUGZEUG CLASSIC - Infanteriestraße 11a - 80797 München 


Bitte vergessen Sie nicht Ihr Alter anzugeben! 


FLUGZEUG 
Gewinnspiel - Bild-Quiz 


Angestellte der GeraNova Bruckmann Verlagshaus GmbH und deren Angehörige sind nicht teilnahmeberechtigt. Die Teilnahme 
muss persönlich erfolgen und ist nicht über einen Beauftragten oder eine Agentur möglich. Der Rechtsweg ist ausgeschlossen. 


F6F-3 Hellcat-Kit im Maßstab 1:48 
Mit der F6F-3 Hellcat im Maßstab 1:48 hat 
eduard Maßstäbe gesetzt. Über 120 

Einzelteile in Topqualität sowie Spitzen- 
decals ermöglichen die Darstellung fünf 
verschiedener Maschinen. Dazu: Je ein 
Instrumentenbrett der Junkers Ju 87 

beziehungsweise Focke-Wulf Fw 190 im 
Maßstab 1:4! 


Gesamtwert 
über 75 Euro 


Helmut Trunz, Tempelhof — 
Flughafen im Herzen Berlins. 
Regulärer Preis 24,95 Euro 


THF: drei Buchstaben, die Luftfahrtfäns in der 
‚ganzen Welt begeistern. Was einst ein Ever. 
zierplatz kaiserlicher Truppen war, wurde 
1923 mit dem Erstflug einer F 13 zum Flug- 
hafen Berlin-Tempelhof. Ein wechselhaftes und 
unglaublich aufregendes Kapitel Luftfahrtge- 
schichte, nachzuerleben in dem packenden 
Bildband, sachkundig und reich bebildert. 


Wir danken 


Die Preise wurden von 
eduard (www.eduard.cz) 
und fun-modellbau 

(www.fun-modellbau.de) 
zur Verfügung gestellt. 


NEWS 


NORD NC 701/702 


Siebels Nachfahre gerettet 


Die Pläne, einen seltenen Siebelabkömmling in 
Schweden vor dem Verfall zu retten, schreiten 
voran. An der NC 701/702, SE-KAL (Bau-Nr. 
159) wurden im Sommer die ersten Teile für 
eine Restaurierung abgebaut. Bei der NC 
701/702 handelt es sich um in Frankreich pro- 
duzierte, vielseitig eingesetzte Varianten der 
deutschen Verbindungs- und Schulflugzeuge Sie- 
bel Si 204D/Si 204A. Die letzten dieser Maschi- 
nen wurden Anfang der 1970er-Jahre ausge- 
mustert. Obwohl in den ersten Nachkriegsjahren 
350 Nord NC 701/02 produziert wurden, exis- 
tieren heute nur noch ganz wenige davon. 
Schweden erwarb fünf NC 701 für Kartierungs- 
aufgaben: zwei neuwertige im April 1948, von 
denen eine bei einem Unfall 1952 verloren ging, 
und 1963 drei gebrauchte. Von den fünf Maschi- 
nen existieren heute noch zwei. Die eine, SE- 


Die NC 701 SE-KAL (Bau-Nr. 159) 
ist eine der drei 1963 zusätzlich 
von Schweden erworbenen Maschi- 


nen dieses Typs 
Foto Jan Forsgren 


KAE (Bau-Nr. 264), im Flygvapenmuseum 
(schwedisches Luftwaffenmuseum), die zweite, 
SE-KAL (Bau-Nr. 159), in der Arlanda Civil Air- 


SE-KAL seit ihrem letzten Flug am 23. Dezem- 
ber 1970 auf dem Internationalen Flughafen Ar- 
landa. Durch die Jahre im Freien hat die NC 701 


ten. Für die Restaurierung wurde die SE-KAL im 
April 2004 ins Museum transportiert. Im Som- 
mer wurden nun Propeller, Motoren und Leit- 


craft Collection. Infolge Platzmangels steht die 


BOEING B-17D 


Die »Swoose« und ihre Geschichte — 


Bereits 1953 wurde sie dem National Air and Space Museum 
(NASM) über aber bis 1961 stand sie auf dem Luftwaffen- 
stützpunkt Andrews im Freien: Die Rede ist von der Boeing B-17D, 
40-3097 »The Swoose«. Nun wurde die Viermot in das National 
Museum of the USAF (NMUSAF) gebracht. Diese Verlegung war 
umstritten, da Unklarheit herrschte, ob das NASM die Kontrolle 
über eines seiner wichtigsten Flugzeuge abgeben soll. Andererseits 
kann das Flugzeug nun viele Jahre früher ausgestellt werden. Die 
»Swoose« (ein Spitzname, abgeleitet von einem Schlager der 1940er- 
Jahre über ein Tier, halb Schwan, halb Gans) kann auf eine lange 
Karriere zurückblicken. Sie erhielt diesen Namen, nachdem sie von 
einem kampfmüden, veralteten Bomber in ein schickes Reiseflug- 
zeug für General GEORGE H. BRETT umgebaut worden war. Wäh- 
rend ihres aktiven Einsatzes war die »Swoose« ein Pionier des 
Langstreckenflugs; sie brach Rekorde, erzielte viele Erstleistungen, 


lassen, 


Der Rumpf der äußerst seltenen Boeing B-17D, 40-3097, »The Swoose« kurz bevor er in eine 


Halle des NMUSAF gebracht wird 
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unter der Witterung und Vandalismus stark gelit- 


werk abgebaut. Jan Forsgren 


beispielsweise zweier Geschwindigkeitsrekorde für den Flug um 
den Pazifik unter Capt. Frank Kurz oder den zweiten US-Bomben- 
einsatzes im Zweiten Weltkrieg am 10. Dezember gegen japanische 
Kräfte in den Philippinen. Des weiteren flog sie den ersten Nacht- 
bombereinsatz und schoss als erster Bomber eine Zero ab. Die 
»Swoose« half auch dabei, MacArthur aus den Philippinen auszu- 
fliegen und war der erste Einsatzbomber, der aus einem Kriegsge- 
biet in die USA zurückkehrte. 

Momentan sind die Restaurierungspläne des NMUSAF noch 
nicht endgültig. Die umfangreiche Restaurierung dürfte einige Jahre 
in Anspruch nehmen und soll parallel zu der der B-17F »Memphis 
Belle« durchgeführt werden. Nachdem die »Belle« fertig gestelft ist, 
wird der andere Einsatzveteran, die B-17G »Shoo Shoo Baby«, ins 
NASM Udvar-Hazy Center in der Nähe des Dulles International 
Airport umziehen. Dave McDonald 


Das Original-Emblem, das nach 
dem Kriegseinsatz im Pazifik an 


Fotos Dave McDonald der Maschine angebracht wurde 


BABY-TREFFEN 2008 


= Das Grunau Baby ist eine Legende. Fast alle älteren Segelflieger erflogen 
Ba by- H leg e n m auf ihm die Bedingungen für die Silber C. An Pfingsten zum 29. Baby-Tref- 
fen, organisiert durch Ulf Ewert vom Osnabrücker Verein für Luftfahrt, ka- 
WO a | les b e g a n n men neun Babys nach Grunau (Jezow Sudecki) am Fuße des Riesengebir- 
ges. Dort begann es Anfang der 1930er-Jahre. Von Edmund 
Schneider konstruiert flog es dort auch zum ersten Mal. Versam- 
melt war nur ein Teil der 53 Babys aller Versionen, die das Luft- 
fahrt Bundesamt (LBA) gegenwärtig in seinem Register führt. 
Von den Grunau Babys in allen Versionen wurden 3000 bis 5000 
Stück gebaut. Noch fast 400 Baby Il b und Ill waren 1969 in der 
Bundesrepublik zugelassen. Vom Baby Ill hatten bis 1978 nur 
noch 20 Exemplare überlebt. Heute sind beim LBA 30 Baby Il b, 
21 Baby Ill und zwei sogenannte DDR-Babys registriert. 

In Grunau gingen an den Start sechs Baby Il b und drei Baby 
lll. Weitere Oldtimer bei diesem Treffen waren eine T 21 Sed- 
bergh, ein SG 38 und eine Ka 8, die mit offenem Cockpit geflo- 
gen wurde. 

Eine wahre Schönheit ist das älteste Flugzeug. Es ist ein 
Baby Il b (D-5457), Baujahr 1939, Werk-Nr. 51. Frank Konsek, 
sein Besitzer hat bei der letzten Restaurierung eine anerken- 
nenswerte Arbeit geleistet. 

Die polnischen Segelflieger betonten stets den Wunsch, zu- 
künftig regelmäßig deutsche Segelflieger in Jezow 
Sudecki als auch in Jelenia Gora (Hirschberg) be- 
grüßen zu können. Harald Kämper, Vizepräsident 
im Vintage Glider Club (VGC), dem internationalen 


Baby D-5221: Open 
air, nur noch Oldti- 


mer-Piloten können Auf der Kuppe, vor Dachverband von Haltern und Piloten alter Segel- 
es, geschützt durch der alten Halle, die flugzeuge, wertete es als etwas Außergewöhnli- 
einen spärlichen in den 1930er- ches, auf diesem historischen Gelände zu fliegen. 
Windschutz, ge- Jahren errichtet Das nächste Baby-Treffen findet Pfingsten 
nießen wurde, füllen Babys 2009 in Deutschland auf dem Segelfluggelände 


den Startplatz Zel-Haidberg statt. 


Foto E AM. Paech 


Egon-Manfred Paech 


SPAD XIII stätten montiert werden. Die Maschine ist inzwischen 


wieder zerlegt, um die Stoffbespannung und den Farb- 


LE) e 
D in T anstrich vervollständigen zu können. Nach der Fluger- 
probung wird die SPAD in Javier Arangos Sammlung Noch »nackig«: SPAD 


flugfähiger Maschinen aus dem Ersten Weltkrieg in Xill-Nachbau von Vin- 
Bei Vintage Aviation Service (VAS) in Kingsbury, Texas, Paso Robles, Kalifornien, aufgenommen. tage Aviation Service 
fanden Anfang des Jahres zwei Rollout-Zeremonien mit Dave McDonald Foto Dave McDonald 
dem Blériot SPAD XIII-Nachbau statt, den NV ür Ja- d 


vier Arangos Sammlung von Flugzeugen aus der Zeit 
des Ersten Weltkriegs herstellt. Die Veranstaltungen 
kennzeichneten einen wichtigen Meilenstein bei dem 
Projekt, die Fertigstellung aller Hauptbauteile. VAS-Ei- 
‚gentümer Roger Freeman erklärte, dass die Herstellung 
des Flugzeugs ohne den Zeichnungssatz von Replicraft 
nicht möglich gewesen wäre, obwohl rund 90 Prozent 
der Werkszeichnungen für die SPAD XIII vorlagen. Re- 
plicraft hat die SPAD-Unterlagen durch die umfangrei- 
chen Forschungsarbeiten von Ellic Sommer und Alan 
Toelle erst vervollständigt. Die SPAD ist ein komplexer 
und voll bepackter Jäger aus der Zeit des Ersten Welt- 
kriegs mit äußerst geringen Herstellungstoleranzen. 
Für den Rollout wurde in die SPAD ein Hispano- 
Suiza-Motor mit Getriebeattrappe eingebaut, nachdem 
die beiden flugbereiten Motoren gerade in den Werk- 
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NEWS 


(Die Geburt des Jetsets 


| Vor 50 Jahren begann der offizielle Linie 


į schen BOAC läutete am 4, Oktober 19 
{ Ara im Luftverkehr ein. Vor allem die Schi 


itumspannend und die altehrwürdig 
y trat ab. Dank der Jets war ein Flug üb: 
zwar immer noch teuer, aber pié 
| ein großes Abenteuer mehr. Nur ging es einf 
mal zum Shoppen nach New York und zurüch 
nissage nach London. So richtig ins R 
Jetsetten aber durch Pap Am. Die US-Gesellschaft 
nahm mr drei Wochen:später mit der brandneue 
eng 707 ihren Transatlarıtikdienst auf. Sie ren 
‚hneller und moderner als die Comet A und so wur- 
enclipper bald die großen Lieblinge der 


| amerikanisch 
N den 
corde auftauichte! 


Mal eben zum Shoppen nach New York? Die 
Comet machte es möglich Fote 
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Die Firma Midwest Aero Restorations Ltd. in Danville, Illinois, hat 
eines ihrer aufwändigsten P-51-Restaurierungsprojekte (44- 
74452, N74190) abgeschlossen. Der Erstflug fand am 7. Juli 
2008 mit Vlado Lenoch am Steuer statt. Die früher bei der 
RCAF (9225) und der Luftwaffe Guatemalas (FAG 366) einge- 
setzte P-51 war mehr als ein Vierteljahrhundert bei Connie Ed- 


Foto Beth Van Trees - Fotolia.com 


wards (siehe FLUGZEUG CLASSIC 6/08) eingelagert. 2006 traf 
die P-51 bei Midwest Aero als Zeitkapsel, also komplett im Origi- 
nalzustand ein. Der Motor wurde von Roush Aviation restauriert. 
Das Flugzeug trägt detailgetreu die Markierungen der von dem 
USAAF-Fliegerass Captain Jack Ilfrey, Kommandeur der 79th 
Fighter Squadron, geflogenen P-51D. Dave McDonald 


Polnische PZL-Mielec TS- 
8 Bies, 1009/ SP-YBD, 
mit ihren charakteristi- 
schen Knickflügeln 
Foto Roger Soupart 


| 
PZL-MIELEC TS-8 BIES | 


Polnischer »Teufel« 


Eine seltene PZL-Mielec TS-8 Bies (im Polnischen die um- | 
gangssprachliche Bezeichnung für »Teufel«) fliegt wieder. 
Das von Polskie Zaklady Lotnicze entwickelte Schulflugzeug 
wurde 1960 gebaut und von der polnischen Luftwaffe mit 
der Kenn Nummer 1009 am Luftwaffenstützpunkt Deblin 
eingesetzt. Nach der Ausmusterung stand die Maschine 
viele Jahre lang als Gate Guardian auf einer Säule. Der neue 
Besitzer rettete das Flugzeug vor dem weiteren Verfall und 
begann es in flugfähigen Zustand zu restaurieren. Die 
Maschine hat die polnische Zulassung SP-YBD erhalten. 
Roger Soupart 


AUSTRALIAN WAR MEMORIAL 


COCKPIT-NACHBILDUNGEN 
Verwechslung nicht 
ausgeschlossen 


Ob für die Vitrine oder das flugfähige, ferngesteuerte Modell: In 
Sachen Miniatur-Instrumentenbretter hat Christian Kamann mit 
seiner Firma »fun-modellbau« für jeden Geschmack das richtige 
Angebot. Auf Fotos sind die Warbird-Cockpits en miniature kaum 
vom Vorbild zu unterscheiden — Verwechslungen erwünscht. Um 
im Maßstab 1:3, 1:4 oder 1:5 auch das kleinste Detail abbilden 
zu können, wird genau Maß genommen. »Gerade bei Lizenzferti- 
gungen im Zweiten Weltkrieg gab es viele Schwankungen, auch 
bei der Farbgebung«, sagt Ka- 
mann. Auf der Basis von 
‚Auto-CAD-Zeichnungen wer- 
den dann im tschechischen 
Partner-Unternehmen aus 
Kunststoff oder GFK die Pa- 
nels und Instrumente gefer- 
tigt. Wer den Zusammenbau 
(20 bis 25 Stunden) scheut, 
kann auch gleich zum ferti- 
gen Cockpit greifen, wahl- 
weise auch mit Patina. Geplant 
sind auch Instrumentenbretter 
in 1:1 - für Museen eine interessante Option. 
Weitere Informationen: www.fun-modellbau.de 
Übrigens: Drei dieser Scale-Cockpits verlosen wir in unserem 
großen FLUGZEUG CLASSIC Preisausschreiben auf Seite 9. 


Hauptattraktion der neuen Abteilung des AWM ist die Bell UH-1B 
Iroquois A2-1019, hier dargestellt bei einem dramatischen, multi- 
medial unterstützten Vietnameinsatz Fotos Paul Hastings 


Flinke Hände: Die Fer- 
tigung in Tschechien 


Mit einer neuen Abteilung im Australian War Memorial in Canberra 
soll an die mehr als 100000 Australier erinnert werden, die bei krie- 
gerischen Auseinandersetzungen seit Ende des Zweiten Weltkriegs 
eingesetzt waren: »Konflikte von 1945 bis heute« zeigt unter ande- 
rem die Geschichte der australischen Beteiligung am Korea-, Viet- 
nam- und malaiischen Befreiungskrieg. Die ‚echte Darstellung 
der Exponate steht im Mittelpunkt einer Multimediashow. Kernstück 


der Vietnamkriegabteilung bildet die Bell UH-IB Iroquois A2-1019 


(63-13587) mit ihren 489 Einsät- 
zen. Ebenso zu sehen: das Bug- 
teil des Koreakriegsveteranen 
Gloster Meteor F8 A77-368 sowie 
der Bug des Vietnamveteranen 
Canberra B20 A84-247. 

Paul Hastings 


Meteor mit 485 Einsätzen 
bei der 77 Sqn RAAF 


VOUGHT FAU-5 CORSAIR 


LINKS Alles 
komplett: Bau- 
satz eines Fw 
190 Cockpits 
in1:4 

RECHTS Detail 
eines Me 109 
G6-Cockpits, 
Maßstab 1:4 
Fotos C. Kamann 


Rettung für Corsair 


Fast acht Jahre lang hat der französische Flug- 
zeugrestaurator Jean Pierre Parizon mehr oder 
weniger im Verborgenen an einer Vought F4U-5 
Corsair gearbeitet. Über die Geschichte dieser 
Maschine in den USA ist kaum etwas bekannt, 
außer dass sie als F4U-5P (Bu 122179) produ- 
ziert und später zur Nachtjägerversion F4U-5N 
umgerüstet wurde. Im März 1956 ging die Cor- 
sair an Honduras und wurde dort 1978 auf 
dem Militärflugplatz Tegucigalpa geborgen und 
zurück in die USA gebracht. 
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Flugfähig restauriert (Zulassung N4903M) wech- 
selte die Maschine mehrfach den Besitzer. Am 
25, Februar 1984 ging sie bei einer Notlandung 
fast vollständig zu Bruch. Mit jedem neuen Besit- 
zer verschwanden immer mehr Teile in anderen 
Restaurierungsprojekten, unter anderem in Peter 
W. Thelens FAU-5N (Bu 123168/N179PT) und 
Robert Collings F4U-5NL (Bu 124692/N45NL). 
Anfang 2000 barg Jean Pierre Parizon die aus- 
‚geschlachtete Zelle und brachte sie nach Lonste- 
Saunier im Osten Frankreichs. Eric Janssonne 


Das Mittelteil der Vought F4U-5N Cor- 
sair, Bu 122179, Jean Pierre Parizons, 
aufgenommen im Mai 2008 

Foto Michel Abjean-Uguen 
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Edelmetall von seiner 
schönsten Seite: Die B-17 
»Liberty Bellen vor der 
Golden Gate Bridge bei 
San Francisco 

Atte Fotos O'Leary 
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ein, so lange ist das noch gar nicht 
her: Einem Flugzeugenthusiasten, 
der eine von Boeings berühmten 
B-17 »Flying Fortress« sehen wollte, blieb 
nichts anderes übrig, als ein Museum zu 
besuchen. Und um sie erst in ihrem Ele- 
ment erleben zu können, musste man 
schon einen entlegenen Flugplatz aufsu- 
chen. Mit etwas Glück verdingten sich 


dort einige flugfähige B-17 ihren Lebens- 
abend als Lösch- oder Sprühflugzeug. 
Keine Frage, diese Flugzeuge operierten 
in einem Umfeld, das ihrer Langlebigkeit 
nicht gerade zuträglich war ... 

In den 1980er-Jahren verabschiedeten 
sich die Fliegenden Festungen allmählich 
aus dem Einsatz als Löschflugzeug. Die 
meisten Exemplare wurden statisch aus- 


gi Mehr als nur Luftschlösser: In den USA bieten vier Boei 


i Dk g Lg 
ët BE ns ae 


»Fliegende Festungen« Geschichte zum Anfassen. Ein wahres Kraft- 
bündel, Edelmetall auf Hochglanz poliert, dazu satter Motorensound 


gestellt, im Freien nagte die Witterung 
ohne Rücksicht an den Stahlvögeln. 


»Aluminum Overcast« 

Bald darauf brach die Warbird-Bewegung 
aus ihrem Schattendasein aus: Auch Bom- 
ber erreichten auf der Beliebtheitsskala 
durchaus den Rang einer restaurierten 
P-51 oder P-40. Das Betreiben eines Flug- 
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im Viererpack - Mitfliegen erwünscht! 


zeugs wie der B-17 war nicht ohne, vor al- 
lem wenn die Zelle jahrelang den schwe- 
ren Belastungen als Lösch- oder Sprüh- 
flugzeug ausgesetzt war. Dr. William 
Harrison, von seinen Freunden »Bill« ge- 
nannt, liebte diese Herausforderungen. 
Im zivilen Leben als Handchirurg tätig, 
wollte er als langjähriges Mitglied der Ex- 
perimental Aircraft Association (EAA) 


und eines der Gründungsmitglieder von 
EAA Warbirds of America eine B-17 »ver- 
arzten«. Doch er wollte sie nicht nur res- 
taurieren — gleich einmal um die Welt flie- 
gen sollte sie. Hört sich zwar gutan, doch 
wie bei den meisten dieser Projekte verlief 
die Realität ein wenig anders. Immerhin: 
Bill wusste zumindest, wo sich die ver- 
schiedenen zivilen B-17 befanden. 
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KPN Boeing B-17 


Anfang 1978 griff er zu, und zwar in Dot- 
han, Alabama. Das Objekt seiner Begierde 
war die B-17G, N5017N, USAAF 44-85740. 
Die Maschine wurde vom Besitzer mit ei- 
nigen weiteren B-17 als Sprühflugzeug 
eingesetzt, die Aufträge kamen über das 
US-Landwirtschaftsministerium rein. 
Statt Bomben versprühten die Flugzeuge 
Mittel gegen Feuerameisen und andere 
Schädlinge. So war die N5017N mit einem 
Chemikalienbehälter und Sprühbalken 
unter den Tragflächen ausgerüstet. Die 
harten Einsätze begannen im März 1967 
und endeten im Jahr 1976. Weil sich die 
Wirkung der chemischen Keule aus der 
Luft jedoch für Menschen als nicht gerade 
sehr gesundheitsförderlich entpuppte, 
hagelte es Proteste von öffentlichen Ein- 
richtungen, die Sprühflieger mussten sich 
dem Druck beugen und wurden auf einer 
Wiese gegroundet, bis Bill die N5017 
kaufte. Über den Preis schweigt sich der 


Sep: i| 


Ihre zivile Vergangenheit sieht man der 
»Aluminum Overcast« nicht mehr an 
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Autorbeharrlich aus-er würde damitnur 
die Leser erschaudern lassen. Unnötig zu 
sagen, dass B-17 im Jahr 1978 nicht gerade 
hoch gehandelt wurden 

Das Flugzeug selbst musste ersteinmal 
gründlich gereinigt werden, dann folgten 
größere Wartungsarbeiten. Im Jahre 1979 
ging die B-17 in den Besitz der Firma 
Around the World Inc. über. Dahinter ver- 
birgt sich das Start-up-Unternehmen, das 
Bill und seine fünf Freunde eigens grün- 
deten, um den Bomber auf seine Weltreise 
vorzubereiten. Das Flugzeug erhielt ei- 
nige einfache militärische Markierungen 
und einen Namen, der berühmt werden 
sollte: »Aluminum Overcast« (zu deutsch 
etwa: Aluminium-Wolkendecke). 

Doch Bill und seine Freunde hatten die 
Komplexität unterschätzt und sich bei 
den Kosten verrechnet, die ein Flug um 
den Erdball nach sich zieht. Ganz zu 
schweigen von der Schwierigkeit, unter- 
wegs ausreichend Flugbenzin zu erhal- 
ten. Bill zog die Notbremse, löste 1980 die 
Firma auf und stiftete die B-17 der EAA. 

Das Flugzeug — mit militärischer 
Grundausstattung, aber ohne Bewaff- 
nung ausgerüstet — startete auf zahlrei- 
chen Airshows und avancierte zum Kas- 
senschlager. Dennoch entschied 1988 der 
Vorstand der EAA, den Bomber nur noch 
statisch auszustellen. Fliegen sollte die 
»Aluminum Overcast« nur noch be- 
schränkt. Dafür gab er grünes Licht, ver- 
schiedene Materialerhaltungsmaßnah- 


men durchführen zu lassen und militäri- 
sche Ausrüstung einzubauen. 

Glücklicherweise sorgte die große Po- 
pularität des Bombers dafür, dass nach 
Jahren der statischen Ausstellung die 
»Aluminum Overcast« wieder reisen 
durfte. So kam der Bomber 1993 ins Ker- 
mit Weeks Flight Research Center, wo die 
Maschine auf Vordermann gebracht 
wurde. Die inneramerikanische Tour der 
»Aluminum Overcast« 1994 erwies sich 
als voller Erfolg, die B-17 bescherte der 
EAA als Geldesel wertvolle Einnahmen 
aus dem Mitflugprogramm. Ein Ende ist 
momentan nicht abzusehen. Bob Davis, 
langjähriger Pilot der »Aluminum Over- 
cast« erklärte kürzlich: »Die Maschine be- 
findet sich in hervorragendem Zustand, 
und unsere Freiwilligengrüppe unter- 
stützt uns großartig bei unseren vielen 
Stopps. Es ist eine Freude, junge Men- 
s in einem Warbird mitflie- 
gen zu sehen. Es öffnet ihnen die Augen 
für eine ganz neue Erfahrung, das ist für 
sie jedoch auch gleichzeitig eine sehr rea- 
listische Geschichtsstunde.« 


»Nine-O-Nine« 

Stichwort Geschichtsstunde: Das ist auch 
das Motto der Collings Foundation und 
deren B-17G »Nine-O-Nine« (deutsch: 
neun-null-neun). »Die Collings Founda- 
tion wurde 1979 gegründet, um Amerika- 
nern ihre Geschichte durch unmittelbares 
Erleben nahe zu bringen«, erklärt Bob Col- 


Eindeutig im Steig- lings. Beschränkte sich die Stiftung anfäng- 


flug (hier die »Nine- lich auf Veranstaltungen am Boden, so hob 
0-Nine«): Die flie- man Mitte der 1980er-Jahre ab, um den Bil- 
genden Geschichts- dungsauftrag auf die Luftfahrt zu erwei- 


stunden kommen an tern. Als erstes Anschauungsobjekt der 
Stiftung startete im Oktober 1985 die B- 
17G, 44-83575/N93012 von Globe Air. Die- 
ses Flugzeug war zum Lösch- und Sprüh- 
z flugzeug umgerüstet worden, sprich: Die 
` gesamte militärische Ausrüstung wurde 
ausgebaut. Geht nicht, sagt die Collings 
Foundation, sie wollte das ehemalige Ar- 
beitstier so original wie möglich. Deshalb 
wurde der Bomber in Tom Reillys Restau- 
rierungsbetrieb nach Kissimmee in Florida 
geflogen, der innerhalb kürzester Zeit aus 
dem Tanker einen Weltkriegsbomber 
machte, vollgepackt mit jeder Menge origi- 
naler Militärausrüstung. Seit 1987 ist diese 
B-17 »auf Reisen« und bietet Geschichte 
zum Anfassen. In den Farben und Markie- 
rungen der »Nine-O-Nine« der 91st Bomb 
Group schloss sich die Flying Fortress der 
1989 »Wings of Freedom Tour« (Fliegen für 
die Freiheit) der Collings Foundation an. 

Die Tour war von Anfang an ein großer 
Erfolg und wurde um eine B-24], eine 
B-25] und eine TP-51C ergänzt. Die Ma- 
schinen sind fast ständig unterwegs und 
besuchen alleine dieses Jahr mehr als 110 
Städte. 


Attraktive Tour 


Schätzungsweise drei 
bis vier Millionen Men- 
schen sahen die 

»Nine-O-Nine« im Jahr 
— und waren begeistert 


Mitfliegen! 

Und, Lust bekommen, 
selbst einmal in einer 
der vier fliegenden 
Festungen abzuheben? 


Hier finden Sie alle wei- 
teren Informationen: 


Aluminum Overcast 
Tel. 001-800-359- 
6217, bl7reservati 
ons@eaa.org 


Nine-O-Nine u.a. 
Tel. 001-800-568- 
8924, www.collings 
foundation.org 


Liberty Belle 
Tel. 001-918-340- 
0243, www.liberty 
foundation.org 


Yankee Lady 

Tel. 001-734-483- 
4030, www.yankee 
airmuseum.org 
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»Liberty Belle« 
Die neueste Fortress, die mit auf die Reise 
geht, ist die »Liberty Belle«. Halter ist Don 
Brooks, erfolgreicher Geschäftsmann aus 
Georgia, dem noch eine weitere B-17 ge- 
hört, die zurzeit allerdings erst restauriert 
werden muss, bevor sie abheben kann. Bei 
der Restaurierung der ‘Liberty Belle’ hatte 
ebenfalls Tom Reilly seine Hand im Spiel. 
Am 8. Dezember 2004 startete sie erst- 
mals nach der Restaurierung, kurz danach 
ging sie für die Liberty Foundation auf 
Tour. »Wir sind mit dem Einsatz der >Li- 
berty Belle: außerordentlich zufrieden«, 
erklärt Brooks. »Sie wird viel geflogen und 
erhält alle 25 Flugstunden eine Wartungs- 
inspektion. Wir verfügen über ein großar- 
tiges Wartungsteam, das sich zum Ziel ge- 
setzt hat, die weltweit bestgewartete 
B-17« zu haben.« Und so utopisch ist das 
gar nicht: »Wir hatten während unserer 
gesamten Tour 2007 keinerlei durch War- 
tung hervorgerufene Verzögerungen, das 
spricht für unsere Teams und Piloten.« 
Auch Chefpilot Ray Fowler ist begeis- 
tert: »Wir können unsere B-17 praktisch mit 
dem Zündschlüssel starten. Sie ist extrem 
zuverlässig und unser Bodenpersonal leis- 
tet fantastische Arbeit. Ich bin immer wie- 
der erstaunt darüber, wie viele Menschen 
von diesem Flugzeug begeistert sind.« 


Faszinierend 


Bob Davis, Captain der 
»Aluminum Overcast«: 
»Mitfliegen im Warbird 
öffnet die Augen.« 


Zuverlässig 


Don Brooks, Halter der 
»Liberty Belle«: Uber 
50 Stunden am Stück 
nach Großbritannien 
war kein Problem.« 


Zeitlos schön 


Der Name »Liberty 
Belle« ist ein Wort- 
spiel mit den Begrif- 
fen Freiheitsglocke 
und Schönheit 


Bauchplatscher: 
2004 klappte nach 
einer Landung der 
Aluminum Overcast 
das Fahrwérk ein 
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DEI Boeing B-17 


Fliegende Spendenbüchse: Den Passagierflügen der »Yankee Lady« ist es zu verdanken, 


dass das abgebrannte Yankee Air Force Museum wieder aufgebaut werden konnte. Die 
Kosten, die eine B-17 beim Betrieb verschlingt, stehen allerdings auf einem anderen Blatt ... 


»Yankee Lady« 

»Ich kann mit Fug und Recht behaupten, 
dass dieses Flugzeug für das Überleben 
des Museums verantwortlich ist«, erklärt 
Norm Ellickson. Ellickson leitet den Flug- 
betrieb für das Yankee Air Force Museum 
(YAM) auf dem Willow Run Airport in Mi- 
chigan und ist gestandener B-17-Experte. 


|ROBUSTER DESIGNKLASS 


Festung am Himmel 


Weltkriegs ist so berühmt wie die 

Boeing B-17 Flying Fortress. Noch 
heute Sinnbild amerikanischer Luftmacht, 
gilt ihre Formgebung längst als Designklas- 
siker, Neben der Consolidated B-24 war die 
robuste, stark bewaffnete B-17 Rückgrat 
der strategischen US-Bomberverbände 
über Europa. Zu ihren zahlreichen Einsät- 


= 


Ki ein Kampfflugzeug des Zweiten 
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Das Flugzeug, das er meint, ist die B-17G, 
44-85829/N3193G, »Yankee Lady«. 

Weil das YAM vor einigen Jahren den 
Flammen zum Opfer fiel, ist die »Yankee 
Lady« quasi Mutter aller Spendensamm- 
ler für den Wiederaufbau gewesen. Und 
Ellickson ist dabei nicht ganz unschuldig. 
»Zum Beispiel bei der Airshow des Mid 


IKER 


Heute im Museum: 
B-17G »Shoo Shoo 
Baby« 

Fotos USAF (4) 


Der 
Boeing Model 299 


zen — normalerweise bei Tageslicht - ge- 
hörte etwa am 17. August 1943 der »Dop- 
pelschlag« gegen die Messerschmitt- Werke 
in Regensburg und die Kugellagerfabriken 
in Schweinfurt. Von 376 Maschinen gingen 
60 verloren, über 100 wurden beschädigt. 
Mit der Verfügbarkeit von Langstreckenbe- 
gleitjägern sanken die Verlustzahlen jedoch 


Ee 
spürbar. Der Prototyp der späteren Flying B-17E, die erste Ee 


Atlantic Air Museum in Reading, Penn- 
sylvania«, fährt Ellickson fort, »da beför- 
derten wir 252 Personen. Das ist Rekord. 
Und die Teilnehmer erst, beim Aussteigen 
nach dem Flug sind die absolut begeistert 
von dieser Erfahrung. Viele junge Leute 
schenken ihren Vätern einen Mitflug zum 
Geburtstag.« Freilich hat heute altersbe- 


Beliebt bis weit in die Abendstunden: Die »Liberty Bellen tourt seit Ende 2004 durch die 
USA. Ihre Mission: Passagiere für die Geschichte der Weltkriegsbomber sensibilisieren 


dingtnurnnoch jeder 50. Teilnehmer als Ve- 
teran den Krieg miterlebt. 

Einfach aus der Westentasche lassen 
sich die Flüge nicht bezahlen, das YAM ist 
auf Sponsoren-Suche, denn ein Motor 
muss erneuert werden. »Heute belaufen 
sich die Kosten für die Überholung eines 
Motors bis 50000 Dollar«, rechnet 
Ellickson vor. Aber auch Motorteile selbst 
sind immer schwerer aufzutreiben. »Es 
gibt zum Beispiel nur noch wenige neue 
Zylinder, wenn überhaupt, und die meis- 
ten davon haben bereits eine Laufleistung 
von fünf- bis sechstausend Stunden hinter 
sich. Um die Toleranzen einhalten zu kön- 
nen, müssen die Zylinder verchromt wer- 
den, und das ist teuer«, sagt Norm. 

Und bei einer fliegenden Festung ist al- 
les gleich eine Dimension größer: »Die B-17 
besitzt 160 Bremsbeläge, von denen jeder 
50 Dollar kostet. Ein weiteres Problem 


Täglich liefen bis zu 16 B-17 vom Band 


Fortress, die Boeing Model 299, flog erstmals am 
28. Juli 1935. Obwohl durch Absturz verloren 
‚gegangen, orderte das Militär im Januar 1936 

13 verbesserte YB-17 mit Wright R-1820-39 Moto- 
ren (je 930 PS), Auslieferung ab März 1937. 
Neben einer einzigen B-17A folgten ab Juli 1939 
insgesamt 39 Serienmaschinen B-17B mit vergrö- 
Berten Leitwerksflächen und geänderter Bug- 
kanzel. Am 21. Juli 1940 startete die B-17C zum 
Erstflug. Sie hatte Panzerschutz für die Piloten, 
selbstdichtende Tanks, eine verstärkte Abwehrbe- 
waffnung und R-1820-65 Motoren (je 1200 PS). 
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sind die Hauptfahrwerkreifen. Heute 
kann nur noch Dunlop in Großbritannien 
diese Reifen herstellen und verlangt eine 
Mindestabnahme von 66 -zuje 3000 
Dollar. Und so geht es w — Norm El- 
lickson ist in Fahrt: »Wir haben eine Haft- 
pflicht über 5000000 Dollar, jedoch keine 
Kaskoversicherung.« Die kann sich das 
Museum schlichtweg nicht leisten, zumal 
die Versicherungsbeiträge stetig steigen. 
Gespart wird aber nicht an der War- 
tung, definitiv: »Wir inspizieren den Bom- 
ber alle 25 Stunden, um ihn in bestmögli- 
chem flugfähigen Zustand zu erhalten. 
Unsere Betriebskosten liegen bei 2200 Dol- 
lar die Stunde. Glücklicherweise haben 
wir mit Avfuel einen großzügigen Spon- 
sor, was uns in den schwarzen Zahlen 
hält.« Dennoch ist die Crew um Ellickson 
vor Problemen nicht gefeit: Dass die Pro- 
duktion des Flugbenzins 100LL wohl aus- 


38 Stück wurden gebaut. Die Folgeversion B-17D 
besaß verbesserte elektrische Systeme sowie 
stärkeren Panzerschutz. Nur 24 Maschinen waren 
Neubauten, die restlichen 18 modifizierte 

B-17C. Erste Großserienversion wurde die in 512 
Exemplaren hergestellte B-17E, deren Rumpf um 
‚gut drei Meter verlängert und das Seitenleitwerk 
deutlich vergrößert worden war. Ihr Erstflug fand 
am 5. September 1941 statt. Vom Nachfolger 
B-17F, der erstmals am 30. Mai 1942 startete, 
liefen 3405 Maschinen vom Band. Die normale 
Bombenzuladung fiel mit 3630 Kilogramm deutlich 
höher als zuvor aus. Knapp ein Jahr später war die 
endgültige und letzte Serienversion B-17G start- 
klar. Deutlich stärker gebaut und gepanzert hatte 
sie insgesamt 13 MG zur Feindabwehr, davon zwei 
im Kinnturm. All djese notwendig gewordenen 
Defensivmaßnahmen hatten Höchstgeschwindig- 
keit und reguläre Bombenlast spürbar verringert. 
Trotzdem entstanden 8680 Exemplare bis zum 
Ende der Fertigung Anfang April 1945. Insgesamt 
verließen 12 726 B-17 die Werkshallen. Gut ein 
Dutzend davon ist bis heute flugfähig erhalten 
geblieben. Wolfgang Mühlbauer 


Norman Ellickson (Pilot »Liberty Belle«): 
»Eine B-17 ist ganz schön kostpielig.« 


läuft, ist eine echte Herausforderung. 
Denn Kraftstoff mit einer Oktanzahl von 
91 kann die B-17 nur bei gedrosselter Mo- 
torleistung durch ihre vier Triebwerke 
pusten. »Wir arbeiten sehr eng mit der 
FAA zusammen und haben zu ihr auch ein 
gutes Verhältnis«, schöpft Ellickson Hoff- 
nung, »allerdings kennen wir auch die 
zahlreichen EU-Bestimmungen, nach de- 
nen unsere Erfahrungsflüge dort prak- 
tisch nicht mehr möglich sind.« 

So bleibt jedem, der einmal authenti- 
sches Flieger-Feeling im Weltkrieg-Bom- 
ber miterleben will, kaum eine Alterna- 
tive, als »drüben in den USA« zu einem 
Flug zu starten. Wer aber weiß, welchen 
enormen Aufwand die Fliegenden Fes- 
tungen erfordern, für den ist das B-17-Ti- 
cketalles andere als ein gewöhnlicher Trip 
- die Erinnerung wird bleiben. Sicher. 

MICHAEL O'LEARY 


Technische Daten: B-17 G 


Spannweite: 31,62 m 
Länge: 22,66m ` 
Höhe: 5,82 m 
Flügelfläche: 131,92 m? 
‚Antrieb: Mer Wright R-1820- 
97 Cyclone Turbo- 
lader-Doppelstern- 
motoren mit je 
1200 PS Leistung. 
Max. Startmasse: 29710 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 462 km/h 
Reichweite: 3219 km mit 2722 
kg Bombenlast 
Dienstgipfelhöhe: 10850 m 
Bewaffnung: 13x 12,7 mm M-2 
Browning Maschi- 
nengewehre. Bis 
zu 5800 kg 
Bombenlast 
Besatzung: 10 Mann 
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ür den heute weltweit recht großen 

Bestand an flugfähigen Yakovlev-Jä- 

gern und -Trainern gibt es mehrere 
entscheidende Faktoren. In den frühen 
1980er-Jahren gelang es den französi- 
schen Sammlern Jean S ınd Raymond 
Capel, 41 eingelagerte Yak-11-Trainer von 
Ägypten nach La Ferte Alais bei Paris zu 
bringen. Aus diesem Bestand - es handelt 
sich um LET C-11 aus tschechischer Pro- 
duktion — rekrutiert sich der größte Teil 
der heute weltweit flugfähigen Yak-11. 
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Neben den klassischen Restaurationen 
wurden mehrere Maschinen mit sehr leis- 
tungsstarken Pratt & Whitney-Motoren 
ausgerüstet, um an den amerikanischen 
Luftrennen teilzunehmen. Ebenso wur- 
den einige dieser Trainer durch Einbau ei- 
nes Reihenmotors sowie neuer Sitzanord- 
nung wieder in den optischen Stand des 
Yak-3- beziehungsweise Yak-9-Jagdflug- 
zeugs gebracht. 

Nach Fall des eisernen Vorhangs ka- 
men mehrere Gruppen von amerikani- 


Da steckt was dahinter: Motor der D-FLAK 


schen Sammlern und Geschäftsleuten auf 
die Idee, nichtnur die ägyptischen Yak-11- 
Zellen umzurüsten, sondern zugleich die 
Produktion von Jagdflugzeugen für den 
westlichen Sammlermarkt aufleben zu 
lassen. Eine Serie von zehn Yak-3U 
(Uluchsennyi = modifiziert) wurde von 
Strela in Orenburg für Flight Magic aus 
Santa Monica produziert. Die alten Zeich- 
nungen existierten ebenso wie viele der 
Gerätschaften und Werkzeuge. Als Motor 
war der amerikanische Allisort V-1710 
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Ein schöner Rücken: Yak-9, D-FENK, 
ist an der niederländische’ Grenze 
in Weeze stationiert # 

£ 


E 


Außer Konkurrenz: Die Yak-11, NVA98, 
soll dieses Jahres nach Cottbus Foto Schulze 


"Tee 


Auf Hochglanz getrimmt: Erster Auftritt 
der Yak-11, D-FYAK, auf der ILA 2000 


Ick bin een Berliner: Die Yak-9 mit Kennung D-FAFA ist in Berlin bei den Tempelhof-Avia- 


tors beheimatet (siehe FLUGZEUG CLASSIC 7/08) 


vorgesehen. Die Maschinen (Seriennum- 
mer 0470101 — 0470110) sollten »wie im 
Krieg« produziert werden - gesagt, getan. 
In den letzten Jahren waren viele der 
neuen Eigentümer damit beschäftigt, die 
ab 1993 als Bausatz gelieferten Maschinen 
in flugfähigen und vor allen Dingen west- 
lichen Sicherheitsstandard zu versetzen. 
So mancher Besitzer fand heraus, dass bei 
den neuen Maschinen durchaus noch 
Bauteile aus der früheren Produktion ver- 
wendet worden waren. So gesehen sind 


Foto Tempelhof Aviators 


nicht Wenige aus der Szene der Meinung, 
dass diese neu zusammengesetzten Yaks 
durchaus eher als »historisches Original« 
zu betrachten sind als die meisten aktuell 
fliegenden Spitfires und Mustangs mit ih- 
ren alten Seriennummern. 


Sammlers Liebling neu aufgelegt 
Die Flugzeuge erwiesen sich bei den 


Sammlern trotz einiger technischer 
Schwierigkeiten als sehr beliebt und so 
verwundert es nicht, dass im Jahr 1996 
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LEERE Yakovlev Yak-3, 9 & 11 


Im Juli 2007 wurde die Yak-11 DEI vom bekannten Warbirdpiloten Marc Mathis beim 


Freiburger Großflugtag gekonnt durch die Luft gejagt 


eine weitere Serie in Orenburg produziert 
wurde. Hier wirkte Shadetree Aviation 


So wie fast alle osteuropäischen Streit- 
kräfte hatte auch die Nationale Volksar- 


Detailansicht des Cockpits der Yak-9 der 
Tempelhof Aviators Foto Thomas Schüttof 


seum Cottbus hergerichtet. Mit tatkräfti- 
ger Hilfe einiger Firmen vor Ort hat ein 


aus Nevada als Partner und sorgte für 
Endmontage und Verkauf der Yak-9U 
(Ser.-Nr. 0470401 — 0470409). 

Neben diesen beiden Hauptserien wur- 
den weitere Maschinen für Richard 
Goode und Jean Garric neu gebaut, res- 
pektive aus erhaltenen Yak-11-Zellen um- 
gerüstet. 


mee der DDR Maschinen des Typs Yak-11 
eingesetzt. Von den etwa 100 verwende- 
ten Exemplaren haben drei Maschinen die 
Jahrzehnte überstanden: Im Luftwaffen- 
museum Berlin/Gatow ist die NVA 225 in 
sehr gutem Zustand ausgestellt. In Ka- 
menz wurde die NVA 98 in den vergange- 
nen sechs Jahren für das Flugplatzmu- 


Team um Gunter Schulze insgesamt mehr 
als 3000 Stunden in die Renovierung in- 
vestiert. Da die Maschine viele Jahre im 
Freien abgestellt war, konnte man den blo- 
ckierten Motor nicht lauffähig restaurie- 
ren. Auch das Innenleben der Maschineist 
nicht ganz komplett. Aber 
trotzdem wird der äußer- 


DIE BAUMUSTER DER YAK 


Robust und hart im Nehmen 


Während in den westlichen Ländern bereits Mitte der dreißiger Jahre die 
ersten modernen Tiefdecker mit Einziehfahrwerk und geschlossenem 
Cockpit an die Streitkräfte ausgeliefert worden waren, bestimmten in der 
Sowjetunion noch lange die veralteten Doppeldecker aus dem Hause Poli- 
karpow das Bild der dortigen Luftwaffe. Erst 1940 wurden mit den Mus- 
tern Me) und Yak-1 erstmals gleichwertige Jagdflugzeuge vorgestellt. 
Die Maschinen waren typisch russische Konstruktionen jener Zeit: Einfa- 
che und relativ wartungsarme Technik gepaart mit einem Minimum an Ver- 
brauch strategisch wichtiger Materialien. Trotzdem zeigten die Jagdflug- 
zeuge gerade in geringer Höhe sehr gute Leistungen und waren für den 
harten Fronteinsatz bestens geeignet. Hier ein kurzer Überblick zu den 
verschiedenen Typen der Reihe: S 


Yak-1 

Der Prototyp der Yakovlev Yak-1 hob im Januar 1940 zum Erstflug ab und 
stellte einen Quantensprung im sowjetischen Flugzeugbau dar. Das kom- 
pakte und leichte Jagdflugzeug bestand aus einer Stahlrohrkonstruktion 
und hatte einen zweiholmigen Tragflügel aus Holz. Als Triebwerk diente ein 
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12-Zylinder-Reihenmotor Klimow WK-105P mit 1050 PS. Die späteren 
Yak-1M waren mit dem Klimow WK-105PF mit 1210 PS ausgerüstet. Die 
ersten Maschinen waren mit zwei 7,62-Milimeter-Maschinengewehren be- 
waffnet, während spätere Versionen ein einzelnes 12,7-Millimeter-Berezin- 
MG erhielten. Bis 1944 wurden insgesamt 8666 Maschinen hergestellt. 


Yak-3 
Ende 1942 begann man, die Yak-1 weiterzuentwickeln. Die Konstrukteure 
setzten kompromisslos auf Leichtbau und trotzten dem weltweiten Trend 
zu immer schwereren und leistungsstärkeren Maschinen. Neben einer 
verbesserten Aerodynamik wurde das Hauptaugenmerk auf einen neuen 
Flügel gesetzt. Die beiden Holzholme der Yak-1 wurden durch Holme aus 
dem leichten Dural ersetzt. Ebenso wurde die schon geringe Flügelfläche 
von 17,5 auf 14,5 Quadratmeter gesenkt. Die Verbesserungen führten 
dazu, dass die ersten Yak-3 trotz des relativ schwachen Klimow-Motors in 
Bodennähe 570 Kilometer pro Stunde erreichen konnte. Ab Frühjahr 
1944 wurde die neue Maschine in Nowosibirsk serienmäßig gebaut. Von 
diesem Muster wurden bis 1946 4848 Exemplare produziert. 


OBEN Die D-FYAG 
wurde Anfang 2007 
wieder in die USA 
überführt 

RECHTS Kraftprotz: 
Mit 1450 PS besitzt 
die NL1MQ mehr 
als die doppelte 
Leistung regulärer 
Maschinen 


lich wieder sehr gut hergerichtete Trainer 
sicherlich ein Highlight des Flugplatzmu- 
seums werden. 


Warten auf die einzigartige Yak 
Die dritte erhaltene Yak-11 wird derzeit in 
Süddeutschland restauriert. Im Gegen- 


satz zu den Exemplaren in Cottbus und 
Berlin wird die NVA 214 allerdings wie- 
der in einen flugfähigen Zustand ge- 
bracht. Demzufolge sind die Arbeiten na- 
türlich extrem aufwändig. Es wird wohl 
bis 2009 oder 2010 dauern, bis wir diese 


einzigartige Maschine wieder am deut- 
schen Himmel bewundern können. Nach 
der Ausmusterung bei der NVA war sie 
viele Jahre in Chemnitz abgestellt, bis sie 
1998 von Manfred Rusche geborgen 
wurde. Nachdem sie einige Jahre in Han- 
nover bei seiner Classic-Aviation Com- 
pany eingelagert und konserviert worden 
war, verkaufte sie Rusche gemeinsam mit 
einem Exemplar aus tschechischer Pro- 
duktion vor einigen Jahren an die jetzigen 
Eigentümer. Überhaupt hatder Hannov. 
raner Rusche in Deutschland mit als Ers- 


ter das wahre Potenzial der Yak-Warbirds 
entdeckt, 

Der bekannte Pilot erwarb bereits An- 
fang der neunziger Jahre zwei Exemplare 
aus Tschechien. Eine der Maschinen 
wurde über mehrere Jahre in Little Grans- 
den (nahe Cambridge/England) kom- 
plett flugfähig restauriert. Im Jahr 2000 
stellte er seine D-FYAK bei der ILA Berlin 
erstmals einem breiten deutschen Publi- 
kum vor. Der Trainer hatte damals noch 
nicht seine heutige Lackierung, sondern 


Yak-7 

Die Yak-7 war 
ursprünglich als 
doppelsitzige Trainer- 
version der Yak-l 
konzipiert. Wegen der 
guten Leistungen wurden viele Maschinen jedoch als Jagdflugzeug um- 
gerüstet, um an die Frontstaffeln geliefert zu werden. Während die 
Yak-7B ab Werk als Einsitzer geliefert wurde, deckte man bei den ersten 
Maschinen die hintere Kabine einfach mit Blech ab. Zwischen 1941 und 
1944 wurden insgesamt 6399 Maschinen unterschiedlicher Baureihen 
ausgeliefert. 


Yak-9 
Hier handelt es sich nicht um die Weiterentwicklung der Yak-3. Die Yak-9 


wurde aus der Yak-7D entwickelt; so bestanden unter anderem die Flügel- 


holme aus Dural anstatt Holz. Zum Erstflug startete sie im Sommer 
1942. Die Bewaffnung bestand - wie auch bei Yak-7 und Yak-3 - aus ei- 
ner 20-Millimeter-Maschinenkanone sowie zwei 12,7-Millimeter-MG. Mit 
der Yak-9 endete in der Sowjetunion das Propellerzeitalter für Jagdflug- 
zeuge. Die letzten der insgesamt 16 769 produzierten Yak-9 verließen 
erst 1948 die Werkhallen. 
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war als NVA 214 gekennzeichnet. 


Yak-11 

Im Jahr 1944 entstand der weit verbreitete Trainer Yakovlev Yak-11. Er 
erhielt in erster Linie die Designmerkmale der Yak-3. Anstatt des Klimow- 
Reihenmotors wurde jedoch der Shvetsov ASch-21-Sternmotor mit 

700 PS eingebaut. Das Muster ging erst nach 1945 in die Serienferti- 
gung und wurde von allen Mitgliedsstaaten des Warschauer Pakts einge- 
setzt. Neben den 3859 in der Sowjetunion gebauten Maschinen wurde 
der Flugzeugtyp auch in der Tschechoslowakei als Let C-11 in Lizenz ge- 
baut. Aus dem Flugzeugwerk in Kunovice liefen weitere 707 Exemplare 
vom Band. Der Vergleich zum US-amerikanischen Trainer North American 
T-6 zeigt deutlich, dass die Yak viele Designmerkmale eines Jagdflug- 
zeugs erhalten hat. Während die Harvard eine Höchstgeschwindigkeit von 
335 Kilometern pro Stunde in 1500 Metern Höhe erreicht, 

liegt selbige bei der Yak-11 bei 475 Kilometern 

in 2250 Metern Höhe. Selbst im Reise- 
flug erreicht das sowjetische 

Muster zwischen 350 
und 400 Kilome- 
ter pro 
Stunde. 


Wees Yakovlev Yak-3, 9 11 


Noch immer ist die auffällig lackierte D- 
FYAK ein wunderbarer Blickfang, aber 
zum Glück für die große Fangemeinde ha- 
ben sich in den vergangenen Jahren mehr 
und mehr dieser Klassiker in Deutschland 
eingefunden. 

Der Hauptmotor hinter dieser erfreuli- 
chen Entwicklung sind die Brüder Achim 
und Elmar Meier aus Freiburg. Im Jahr 
2003 importierten sie mit der D-FJAK erst- 
mals eine Yak-3. Diese Maschine bildete 
die Keimzelle der fantastischen Entwick- 
lung im Süden der Republik, welche dazu 
führte, dass im Raum Freiburg/Bremgar- 
ten mittlerweile wohl eine der weltweit 
größten Ansammlungen von Jägern und 


Trainern aus dem Konstruktionsbüro Ya- 
kovlev beheimatet ist. 


Wilde Yaks im Hauptstadt-Himmel 
Besuchern der Internationalen Luftfahrt- 
schau in Berlin wurde im Mai 2006 ein An- 
blick geboten, den man vor einigen Jahren 
nicht für möglich gehalten hat: Drei 
Yak-3 und Yak-9 stiegen gemeinsam mit 
der stark modifizierten Yak-11 von Walter 
Matsch in den Himmel der Hauptstadt — 
ein Spektakel, das man bislang nur von 
den großen Warbirdshows in England, 
Frankreich und den Vereinigten Staaten 
gewohnt war. Maisch hat seine N11MQ 
ebenfalls im Freiburger Raum stationiert. 


Technische Daten - Erhaltene Yak-11 


Ser Nr. Kennung Alte Kennung Eigner Standort 
DEM F-AZIO Stefan Bungarten Bremgarten 
170103 DFYAK G-BWFU, G-DYAK Manfred Rusche Hannover/Hodenhagen 
171103 DFYWM ` GK Privat Bremgarten 
171101  GKYAK Privat Bremgarten 
171529 NIIMQ 21241 Walter Maisch Freiburg (Region) 
67206 NVA 214 Privat München (Region) 
172630 Privat München (Region) 
67203 NVA 225 Luftwaffenmuseum Berlin/Gatow 
67210 NVA 98 Flugplatzmuseum Cottbus 
Erhaltene Yak-3/Yak-9 
Typ Ser Nr. Kennung Alte Kennung Eigner Standort 
Yak3(1) 470105 DFALK Privat Bremgarten 
Yak9 (3) 0917118 D-FAFA VHYXI Tempelhof Aviators Berlin 
(Betreiber) 
Yak3 (1) 470110 N20669 Privat Bremgarten 
Yak-3 (1) 470107 DFJAK Privat Bremgarten 
Yak3(1) 470204 DFYGJ N338Y Privat Bremgarten 
Yak-3 (1) 470109 DFYAC N234BJ Paul Ressle Landsberg (Lech) 
Yak9(2) 470408 Der N903W Privat Bremgarten 
Yak-9(3) 470202 D-FLAK Privat Bremgarten 
Yak9(2) 470403 DFENK ` FA FranzHerman Enk Weeze 


(1) Yak-3-Serie von Flight Magic, (2) Yak-9-Serie von Shadetree Aviation, (3) Yak-9-Serie von Richard Goode Aerobatics 
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Die Maschine dürfte weltweit eine der 
schnellsten Yak-11 sein, wurde sie doch 
für die Reno Luftrennen mit einem Pratt 
& Whitney R-2000-Motor mit 1450 PS aus- 
gerüstet. Um bei den enormen Geschwin- 
digkeiten nicht zu zerbrechen, erhielt die 
Maschine eine Tragfläche aus Metall. 
Ebenso wurde das Rumpfheck mit Metall 
beplankt. Standardmäßig war für die Yak- 
11-Trainer ein Tragflügel in Holzkon- 
struktion sowie ein mit Stoff bespanntes 
Heck vorgesehen. Im Laufe dieses Jahres 
soll auch dieN11MQeine deutsche Zulas- 
sung erhalten. 

Neben den in Freiburg und Bremgar- 
ten beheimateten Maschinen sind mittler- 


Bemerkungen 


www.classicaviation.de 


»Czech Ride«, Umbau mit P & W 
In Restauration 

In Restauration, steht dann zum Verkauf 
Statisch ausgestellt 
‚Ausstellung 2008 geplant 


Bed Heat« ` 


Mit 4-Blatt-Propeller ausgerüstet 


www.yak-9.de 


Manfred Rusche 
aus Hannove ist mit 
seiner farbenfrohen 
Yak-11, D-FYAK, 
seit Jahren ein Star 
der deutschen 
Airshow-Szene 


SEITE 24 LINKS 
Gegroundet: Jak-11 
NVA 225 im Luft- 
waffenmuseum 
Berlin-Gatow 


SEITE 24 RECHTS 
Ist sie's oder ist 
sie's nicht? Die in 
Bremgarten statio- 
nierte Yak-9, D-FIST 
(Foto) hat das glei- 
che Tarnschema 
wie die Berliner 
D-FAFA 


weile weitere Yak-3 und Yak-9 bei Enthu- 
siasten in Landsberg/Lech (Bayern), 
Weeze (Nordrhein-Westfalen) und Ber- 
lin/Tempelhof stationiert. Die Berliner 
Yakovlev ist zum Jahreswechsel im Con- 
tainer aus Australien eingetroffen und mit 
dem gleichen Farbschema wie die in 
Bremgarten stationierte D-FIST versehen. 
Dieter Gehling in Stadtlohn hat sich im 
Auftrag der Tempelhof-Aviators in den 
vergangenen Monaten darum geküm- 
mert, dass die wertvolle Maschine eine 
deutsche Verkehrszulassung erhielt. Be- 
sonderes Detail ist die in den offiziellen 
Papieren angegebene Seriennummer 
0917118. Dieses Flugzeug wurde 1943 von 
einer Focke-Wulf Fw 190 im Luftkampf 
abgeschossen und ist in den neunziger 
Jahren in Orenburg wieder aufgebaut, res- 
pektive reproduziert worden. Wegen der 
Schließung des Flughafens Tempelhof 
wird sie wohl in wenigen Wochen wieder 
umziehen. 


Spinner gesucht! 

Paul Ressle hatte mit seiner in Landsberg 
stationierten Maschine vor zwei Jahren 
massive Motorprobleme. Mittlerweile 
wurde jedoch ein nagelneuer Allison 
V1710-111 eingebaut. Zusätzlich wurden 
viele technische Details an dem Flugzeug 
verbessert: Am augenfälligsten ist der für 
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Yaks unübliche 4-Blatt-Propeller von Ae- 
roproducts. Er könnte zwar gegen einen 
gängigeren Hamilton-3-Blatt-Prop ausge- 
tauscht werden, dazu muss aber erst ein 
geeigneter Spinner gefunden werden. 
Durch die zahlreichen Importe der ver- 
gangenen Jahre wird es in der nächsten 
Airshow-Saison sicher auf zahlreichen 
Flugtagen die Möglichkeit geben, die ras- 
sigen Maschinen aus dem Konstruktions- 
büro Yakovlev in Aktion zu erleben. Und 
da nicht nur der Trainer Yak-11, sondern 
auch einige der Jagdflugzeuge über einen 
zweiten Sitz verfügen, haben die zahlrei- 
chen Fans auch die Möglichkeit, hier und 
da ein ganz besonderes Flugerlebnis zu 
genießen! STEFAN SCHMOLL 


OBEN Schnauze an 
Schnauze dem Re- 
genwetter trotzen: 
Yaks auf der ILA 
2007 


LINKS In Lauerstel- 
lung: Die N20669 
»Red Heat« wartet 
in Bremgarten noch 
auf die Montage 


Diese Yak-3, 
0470105, soll als 
D-FALK in Tannheim 
oder Landsberg 
stationiert werden 


Warten auf die Win- 
terwartung: D-FJAK 


Dank 


Der Autor bedankt 
sich herzlich bei den 
Besitzern sowie Dave 
McDonald für die 
Unterstützung bei 
diesem Bericht 
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DES Heinkel He 219 (Teil 2) 


HEINKEL HE 219 


Das Scheitern der Nachteule 


Sie war beliebt bei den Besatzungen, mit ihren Flugfähig- 
keiten ließ sie die Konkurrenz im Schatten stehen. Und 
dennoch: Erfolg sollte der He 219 »Uhu« nie vergönnt sein. 
Zweiter und letzter Teil der Serie über den Nachtjäger, der 
wegen Kriegsschäden und Kompetenzgerangel kaum seine 


wahre Stärke entfalten konnte 


tern der Heinkel He 219 waren zu 

wenig qualifizierte Arbeitskräfte. 
Heinkel-Direktor Hayn beschwerte sich: 
»Es ist unmöglich, etwa mit Russenfrauen 
und fremdsprachigen Ausländern, die we- 
der Zeichnungen lesen und sich noch sonst 
irgendwie verständigen können, eine Ent- 
wicklung zu betreiben.« Selbst das Techni- 
sche Amt im Reichsluftfahrtministerium 
(RLM) sah sich nicht in der Lage, beim Pla- 
nungsamt Arbeitskräfte zu beschaffen. 


E inbedeutender Grund für das Schei- 
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Heinkel forderte 620 neue Männer, um die 
Planzahlen einzuhalten. 

Einerseits zollte das RLM zwar der 
schnellen Arbeit an der He 219 Anerken- 
nung, gleichzeitig forderte es aber ihre 
Absetzung. Hermann Göring forderte, 
dass Heinkel doch endlich konzentriert 
die He 177 in Ordnung bringen solle. Ge- 
neral Kammhuber protestierte. Er lehnte 
die vom RLM zwischenzeitlich in Auftrag 
gegebene Focke-Wulf Ta 154 ab, weil die 
Motoren die Sicht zur Seite behinderten. 


Doch das RLM gab ihr den Vorzug, denn 
ihre Holzbauweise - Vorbild war die eng- 
lische De Havilland »Mosquito« - sollte 
bei konkurrenzlos günstigem Material- 
verbrauch gute Leistungen bringen. 


Alles unter Kontrolle? ‘ 

Generalfeldmarschall Erhard Milch lagen 
die Schwierigkeiten beim Bau der He 219 
schwer im Magen. Sein Liebling war die 
Ju 188, ein Nachfolger der Ju 88, punktum. 
Am 25. und 26. März 1943 sollte der Mo- 
ment der Wahrheit folgen. Beim Ver- 
gleichsfliegen zwischen Ju 188 und He 219 
in Rechlin musste Milch mit eigenen Au- 
gen feststellen, dass sich das Heinkel- 
Muster wendiger und etwas schneller 
erwies. Milch war beeindruckt. 

Anfang Mai nahm das RLM die Ferti- 
gung in Wien unter die Lupe. Erste Er- 
kenntnis: Nicht der angebliche Fehlbedarf 
an Arbeitskräften war Schuld am Rück- 
stand, sondern bauliche und organisatori- 


Arbeitsplatz für die Nachtschicht: Gut zu 
erkennen ist das Reflexvisier und die Pan- 
zerglasscheibe im He 219-Cockpit 
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Der erste Einsatz der He 219 V-9 (WNr. 190009, G9+FB) am 12. Juni 1943 endete nach 
144 Minuten Flug und dem Abschuss von vier Halifax- und einem Lancaster-Bomber mit 
einem Totalbruch. Major Streib und sein Bordfunker Helmut Fischer überlebten verletzt 

diese Bruchlandung. Ursache: beschlagene Scheiben, Instrumenten- und Klappenausfall 


sche Mängel. So hinterließ der im Septem- 
ber 1942 übernommene Fliegerhorst 
Schwechateinen unfertigen Eindruck: »Es 
hat den Anschein, als hätte sich die Firma 
Heinkel bei der Verlagerung des Muster- 
baues nach Wien etwas übernommen. Die 
Bauaufsicht in Wien ist der Aufgabe nicht 
gewachsen.« 

Unterdessen kamen im Mai 1943 die 
V-Flugzeuge 7, 8 und 9 zur Truppenerpro- 
bung nach Venlo. Bereits beim ersten Ein- 


satz mit der He 219 schoss Major Werner 
Streib mit der V-9 in der Nacht des 11. Juni 
insgesamt fünf gegnerische Bomber ab — 
in kürzester Zeit. Weniger Glück hatte 
Streib bei der Landung: Bruch, weil die 
Scheiben beschlugen, Instrumente und 
Landeklappen ausfielen. Für Nachtjagd- 
General Kammhuber nur eine Lappalie, 
nach dem Fünffach-Erfolg wollte er 
schnellstmöglich den Serienbau. Auch die 
Marinesah in der He 219 das beste zur Ver- 


Geplante und gebaute Versionen der He 219 
Version Charakteristik (Unterschied zu V-Mustern und folgender Serie) 


A0 2-Mann-Kabine, DB 603 Ap Motoren, 2 MG 151/20 in den Flächen und 4 in der 
Waffenwanne oder 4 x MK 108 in der Wanne und 2 x MG 151/20 in den Flächen 


Al entsprach der AO 


A2 serienüberarbeitete A-0, einadrige Verkabelung, Bewaffnung wie AO, 2 MK 108 als 


Schrägeinbau im Rumpf möglich 


A3 DB 603 E/F, Bewaffnung: 2 x MK 108 in Wanne, 2 x MG 151/20 in den Flächen und 
2 x MK 108 Schrägeinbau, 2 x 300-Liter-Zusatztanks in den Motorgondeln und 9004- 
Zusatztank unter dem Rumpf, kein Serienbau, als Rüstsatz in A-2 möglich 


A4 »Mosquito-Jäger«, DB 603 A/B mit Turboladern, Bewaffnung wie A-3 ohne Schrägbe- 
waffnung, erleichterte Panzerung und Bewaffnung 

A5 Weiterentwicklung der A-3, 3-Mann-Kanzel (hintereinander), 9004-ZT unter d. Rumpf 

A6 »Mosquito-Jäger«, entsprechend A-4 mit DB 603 E oder L ` 

A7 Einheitstriebwerk DB 603 E Heinkel-Konstruktion, Bewaffnung: 4 x MG 151/20 in der 
Bodenwanne, 2 x MG 151/20 in den Flächen und 2 x MK 108 Schrägbewaffnung 

B-1 Jumo 222 A/B, später Jumo 222 E/F, vergrößerte Tragfläche, vergrößerte 3-Mann-Kabine, 


verstärktes Fahrwerk, vergrößerte Reichweite, Bewaffnung: 2 x MG 151/20 oder MK 108 
in Wanne, 2 x MG 151/20 in Flügelwurzeln und 2 x MK 108 Schrägbewaffnung 

B-2 Weiterentwicklung der B-1 mit 3-Mann-Kanzel, oder Höhenjäger mit 2-Mann-Druckkanzel 
(erl. wie A-4), Jumo 222 E/F-Motoren, größeres Bugrad (840 x 300 mm), Bewaffnung aus 
6x MK 108 (je 2 im Rumpf, in den Flächen und als Schrägeinbau) 

CL Weiterentwicklung mit 1 m längerem Rumpf, Motoren um 300 mm vorversetzt, Bewaff- 
nung wie bei B-2, dazu 4 x MG 131 als Heckbewaffnung, Besatzung: 3-Mann-Kabine 
(2 nebeneinander, 1 dahinter), 4. Mann im Heckstand 

c2 Weiterentwicklung der C-1 als 4-Mann-Jabo, 450 I höhere Tankkapazität, Bewaffnung: 
2 x MK 103 in der Kabine, 2 x MK 108 in den Flächen, 4 x MK 103 im Heckstand, 


1500 kg Bombenlast 


Nachtjäger mit Jumo 213 E-Triebwerken 


E ‚geplante Versionsbezeichnung der mit TL-Beschleuniger ausgerüsteten Maschinen 
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DEEL Heinkel He 219 (Teil 2) 


Technische Daten: He 219 A-2 


Triebwerk: 2 x Daimler-Benz DB 603 A 
(Untersetzung 1,93:1) mit 
je 1750 PS Startleistung 

Brennstoff: 2600 Liter = 1925 kg 

Spannweite: 18,5m 

Länge: 15,54 m 

Höhe mit laufen- 4,40. m 

der Schraube: 

‚Aerodyn. Fläche: 44,5 m? 

Besatzung: 2 Mann 

Leermasse: 8120 kg 

Rüstmasse: 9840 kg 

Zuladung: 4380 kg 

Flugmasse: 12500 kg 

Höchstgeschwin. 455 km/h 

in Bodennähe: 

Höchstgeschwin. 560 km/h 

in 6300 m: 

Reisegeschwin. 455 km/h 

in 6000 m: 

Steigzeit auf 

8000 m: 15,0 min 

Dienstgipfelhöhe: 9800 m 

Opt. Reichweite: 2150 km 

‚Startrollstrecke: 680 m 

Bewaffnung: 2x MG 151/20 mit je 


300 Schuss im Flügel 

2 x MG 151/20 mit je 

300 Schuss in Rumpfwanne 

2x Mk 108 mit je 

100 Schuss als Schräg- 

bewaffnung im Rumpf 
Quelle: EHFBaureihenübersicht He 219 und Flugzeug Entwick- 
hungsblatt He 219v. 1.11.44 
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LINKS Die He 219 A- 


0 (G9+FK) von Ober- 
leutnant Modrow bei 
einem Funktestflug, 
bei der 2./NJG 1 


RECHTS Wrack der 
V-2 nach einer miss- 
lungenen Bahnnei- 
gungserprobung am 
10. Juli 1943 bei 
Wien. Flugzeugfüh- 
rer Könitzer starb, 
Messingenieur 
Consten rettete sich 
mit dem Fallschirm 


fügung stehende deutsche Flugzeug zur 
U-Boot-Sicherung — wenn es 1944 denn 
fertig sei. Neben der I. Gruppe des Nacht- 
jagdgeschwaders 1 in Venlo und dessen 
Ergänzungsgruppe in Grove wurden He 
219 an die 2. Gruppe in Deelen, die NJGr 
10 in Finow und Werneuchen sowie an die 
Nachtjagdstaffel Finnland und Norwegen 
geliefert. 


Mal hüh, mal hott 

An der Front feierte der Nachtjäger Er- 
folge, doch die Fertigung glich einem 
Schiff ohne Kapitän: Eifrig wurden Pläne 
geschmiedet, wieder verworfen, e 
geändert — ohne dass Besserung in 
kam. Während das Lieferprogramm 223 
vom 15. April 1943 einen Serienhöchstaus- 
stoß von 50 He 219 pro Monat bis März 
1945 vorsah, plante man im RLM im Juni 
mit dem Dreifachen. In der GL-Bespre- 
chung am 16. Juli 1943 standen die Forde- 
rungen Heinkels nach weiteren Arbeits- 
kräften zur Diskussion. Milch forderte, 
Heinkel solle prüfen, ob der Betriebsdirek- 
tor in Schwechat seiner Aufgabe gewach- 
sen sei. Gleichzeitig ordnete er an, in Po- 
len wegen der höheren Luftsicherheit nur 
die He 219 bauen zu lassen. Damit wollte 
er in der zweiten Jahreshälfte 1945 einen 
monatlichen Ausstoß von 150 He 219 er- 
reichen. In einer Direktionsbesprechung 


am 7. und 8. August 1943 legte man sich 
bei Heinkel auf den Serienbau der He 219 
in Polen fest, mit Unterstützung der 
Werke in Rostock und Wien. Die Hoff- 
nung: Ein »eigenes« Werk bereite weniger 
Probleme als der »Südring«, ein Zusam- 
menschluss aus Fabriken in Eger, Erfurt, , 
Atzgersdorf und Wels. 

Im Juni 1943 begann in Wien die Ferti- 
gung der Vorseriemitder He 219 A-01 (W.- 
Nr.190051, PK+QA). Diese war mit 120 
Stück geplant. Aber mehr als 14 Flugzeuge 
monatlich waren nicht drin, denn für ei- 
nen Serienbau waren die Montagevorrich- 
tungen nicht ausgelegt. Zudem Jag die He 
219 schwer unter Beschuss: Sowohl Jun- 
kers als auch der Kampfflieger-General 
hätten gerne die Ju 188 als Nachtjäger 
gesehen — und nicht Heinkels Konstruk- 
tion. Ans Aufgeben dachte bei Heinkel je- 
doch niemand, Vorserien-Versuchsmuster 
schickte man für Erprobungen ins Ren- 
nen, wobei die Reihenfolge nicht fortlau- 
fend war. Es sind Planungen bis zur V-41 
bekannt. In der Hoffnung auf Leistungs- 
steigerung starteten im Herbst 1943 mit 
der He 219 A-010 Versuche mit einer un- 
ter dem Rumpf montierten Strahlturbine 
BMW 003. 

Heinkel machte nicht nur der Mangel 
an Arbeitskräften zu schaffen, sondern 
auch die schlechte Qualität der Arbeit. Ein 


Aufnahme von der Endmontage der He 219 


Aktenvermerk vom 7. Oktober 1943 über 
den Besuch einer RLM-Kommission in 
Schwechat besagt: »Die Herren drückten 
ihre Verwunderung aus über die schlechte 
Werkstattarbeit. Dieselbe ist darauf zu- 
rückzuführen, dass die von uns seit Mo- 
naten geforderte Unterstützung in deut- 
schen Facharbeitern bis heute noch nicht 
gewährt werden konnte. Im Laufe der 
letzten drei Monate wurden zirka 1600 
Neueinstellungen vorgenommen. Diesel- 
ben rekrutieren sich aus 784 KZ-Häftlin- 
gen, der Rest sonstige Ausländer verschie- 
dener Nationen. Unter diesen Leuten 
befinden sich verschwindend wenig Fach- 
arbeiter, so dass mit einer Einarbeitungs- 
dauer von mindestens drei Monaten ge- 
rechnet werden muss.« 


»Moderne« Fertigungsmethoden 
Von ihren Eigenschaften her war die He 
219 für eine Großreihen-Fertigung gera- 
dezu prädestiniert, sagte die RLM-Kom- 
mission, allerdings stelle die momentane 
schlechte Werkstattarbeit eine große Ge- 
fahr für ihren guten Ruf dar. Zu einem 
Großreihenbau mit der anfangs geplanten 
monatlichen Stückzahl von etwa 150 Ma- 
schinen kam es deshalb nie. 

Im April 1944 begann auch die Ferti- 
gung in Rostock, wobei die Rümpfe zum 
Teil aus den von Heinkel kontrollierten 
Vereinigten Ostwerken in Mielec/Polen 
stammten und mit Me 323 nach Marien- 
ehe und Wien geflogen wurden. Ein Ver- 
fahren, wie es heute bei der in Europa ver- 
teilten Airbus-Produktion tägliche Praxis 
ist. Gleichzeitig wurde der Bau in Wien zu- 
rückgefahren. 

In Mielec wurden vom 15. Februar bis 
1. Mai 1944 insgesamt 36 komplette He 
219-Rümpfe gebaut. Geplant waren je- 
doch bis Ende März 57 Stück. Ein Doku- 
ment der Rostocker Fertigung zeigt insge- 
samt 205 von Mai 1944 bis Ende März 1945 
dort gebaute He 219. Aus den C-Amts- 
Monatsmeldungen, die für die ersten 11 
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OBEN Kommandeur 
der 1./NJG 1 Paul 
Förster und sein 
Bordfunker vor ih- 
rer He 219 A-O in 
Venlo im Sommer 
1944 


RECHTS Die meisten 
Fotos der He 219 
stammen von den 
Alliierten aus der 
Zeit nach Kriegs- 
ende. Hier Werk- 
nummer 190176, 
eine in Wien ge- 
baute He 219 A-O 


Monate 1944 erhalten sind, ergibt sich eine 
Gesamtzahl von 116 bis dahin in Wien ge- 
bauten He 219 A-0 und A-2. 

Schon wenige Monate später musste 
Heinkel Rückschläge in Kauf nehmen: 
Am 4. August 1944 die amerikanischen 
Bombenangriffe auf das Rostocker Werk 
und der Verlust der polnischen Betriebe 
durch den Vormarsch der Roten Armee. 


Jede Menge Experimente 

Neben den He 219 A-0, die in verschiede- 
nen Rüstzuständen zur Erprobung von 
Bewaffnung und Funkmessausrüstung 
geflogen wurden, kamen ab August 1944 
auch He 219 A-2zur Auslieferung. Einzige 
weitere in Reihe gebaute Version war die 
He 219 A-7 mit DB 603 E-Motoren, die mit 
780 Litern Tankkapazität in den Motor- 
gondeln über insgesamt 3380 Liter inter- 
nen Treibstoffvorrat und eine verstärkte 
Bewaffnung verfügte. Weitere Varianten 
und Versionen wurden diskutiert, sind 
aber - wenn überhaupt - größtenteils nur 
in Form von entsprechend ausgerüsteten 
Versuchsmustern erprobt worden. Dazu 
zählen die mit Jumo 222 ausgerüstete He 
219 B-1, die viersitzige He 219 C, die He 
219 D mit Jumo 213 E-Motoren und die He 


219 E mit unter dem Rumpf montiertem 
TL-Zusatzantrieb BMW 003. 

Im Sommer 1944 flog als erstes Muster- 
flugzeug für die geplante Serie He 219 B- 
1 die V-16 mit zwei Jumo 222-Triebwerken 
und auf 50 Quadratmeter vergrößerter 
Fläche. Als weitere Musterflugzeuge wa- 
ren die He 219 V-23, V-27 und V-37 bis V- 
41 vorgesehen. Nicht klar ist, welche da- 
von noch in die Flugerprobung kamen. 

Eine Vielzahl von Rüst- und Umbausä 
zen wurde vorgeschlagen und teilweise 
erprobt oder in die Serienmaschinen ein- 
gebaut, wobei sich die Rüstsatznummern 
bei den Versionen unterschieden. Heinkel 
versuchte, in enger Zusammenarbeit mit 
der Front den Bau praxisnah zu gestalten. 
Der Produktivität hat dies eher geschadet 
als genutzt. Einige zuerst an der Front ein- 
gebaute Änderungen wurden aúch nach- 
träglich in die Fertigung übernommen. 
Dazu gehörte eine anstatt Blech mit Plexi- 
glas verkleidete Einstiegsklappe. Durch 
diese konnte ein drittes Besatzungsmit- 
glied aufeiner einfachen Matratze liegend 
den Luftraum unter dem Jäger nach 
Feindmaschinen absuchen. Andererseits 
lehnten viele Besatzungen den Einbau der 
sogenannten »schrägen Musik« als unef- 
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Heinkel He 219 (Teil 2) 


He 219 42 
7 


fektiv und leistungsmindernd ab, meist 
wurden beide Kanonen im Feld ausge- 
baut. 

Um die leistungsgesteigerten De Havil- 
| land Mosquito abzufangen, wurden Ende 
1944 versuchsweise sechs He 219 mit Jumo 
213 E-Motoren geflogen. Im Januar 1945 
erhielt in Rostock die erste dieser Maschi- 
nen einen neuen Lader, der den Einsatz 
der Wasser-Methanol-Einspritzung zur 
Steigerung der Höhenleistung zuließ. Im 
Februar 1945 gingen weitere solche Trieb- 
werke an den Heinkel-Änderungsbetrieb 
in Ludwigslust. Erwähnt wird einmal die 
vorherige Erprobung dieser Motoranord- 
nung in der He 219 V-41. 

Wie viele He 219 tatsächlich gebaut 


LINKS Der Rumpf 
der letzten vollstän- 
digen He 219. Die 
Flächen werden 
nun restauriert 
(siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 9/08). 
Diese He 219 A-2 
(WNr. 290202, 
Stammkennzeichen 
GI+KQ) wurde am 
26. Juli 1945 mit 
nur 3,08 Betriebs- 
stunden an die US- 
Truppen übergeben 
Foto Wikipedia/kogo 


wurden, lässt sich nur schwer sagen, die 
vorliegenden Originalunterlagen wider- 
sprechen sich. Denn oft fielen He 219 be- 
reits im Werk Bombenangriffen zum Op- 


von der Bauaufsicht übernommen waren, 
aber in den Bestandsmeldungen des Ge- 
neralquartiermeisters noch nicht auftauch- 
en. Reparaturen und Umbauten führten 


der vom Generalquartiermeister verfüg- 
ten He 219 (274 Stück) über der direkt als 
Neubaumaschinen erfassten (268) lag. 

In derbisherigen Literatur sind die Bau- 


fer, wobeimancheMaschinenzwarbereits dann beispielsweise dazu, dass die Zahl zahlen meist aus Vorveröffentlichungen 


He 419 - Frühe Varianten der He 219 


S chon 1942 arbeitete man bei Heinkel parallel zur He 


Ta ann |koBno 
Üsurateno 


219 an einem Höhenflugzeug unter der Bezeichnung 

He 419. Vier Varianten wurden geprüft. Die ersten bei- 
‚den waren als Höhenbomber für 500 kg Bombenlast mit 
zweisitzigen Druckkabinen und je zwei DB 603 A-Motoren mit 
TK 11-Ladern ausgelegt. Der Hauptunterschied bestand in 
den Tragflächen, die 53 m2 Fläche und eine Streckung von 
11,8 beziehungsweise 63 m? bei einer Streckung von 14,3 
haben sollten. Die zweisitzigen Höhenjäger-Varianten drei und 
vier mit gleichem Flügel von 59 m’ Fläche und einer Stre- 
ckung von 11,45 unterschieden sich hauptsächlich durch die 
DB 603-Motoren, die mit TK 9- bzw. TK 11-Ladern ausgerüs- 
tet werden sollten; dazu wurden sechs unterschiedliche Bau- 
formen entworfen. Ein Entwurf sah vor, dass das zweite Be- 
satzungsmitglied nach hinten blickte und eine rückwärts 
feuernde Waffe MG 131 Z per Periskop steuerte. Die letzte 
Variante hatte keine Rückwärtsbewaffnung, beide Besat- 
‚zungsmitglieder saßen hintereinander mit Blick nach vorn. 


Ab 1942 wurde bei Heinkel an Höhenvarianten der He 219 unter der 
neuen Bezeichnung He 419 gearbeitet. Diese Projektskizzen stammen 
aus einer sowjetischen Beuteauswertung 
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LINKS Die Rostocker 
Endmontagelinie in 
der Halle 64 des 
Werks Marienehe 
nach dem amerika- 
nischen Tagesbom- 
bardement im 
August 1944. Zahl- 
reiche He 219 sind x Si 
stark beschädigt Wie auf diesem USAF-Foto fanden die Sieger bei 


und nur noch Kriegsende zahlreiche He 219-Wracks auf den letzten 
schrottreif Einsatzhäfen der Nachtjäger vor 


Versuchsmuster der Heinkel He 219 V-13 bis V-41 
V-Nr. Werknummer, SKZ Reihe Motoren Verwendung 


übernommen worden, ohne die Herkunft 43790052, PK +0B A02 DB603 Erpr. Kraftstoffschnellablass, Warmwasser- 
zu hinterfragen. Der Bau der He 219 lief in £ enteisung, neue Lufteinlässe f. Motoren 
Rostock GU bis Ende März 1945, aberdie yj4 190058, PK+QH A08  DB603 Zusatztanks in Triebwerk-Gondeln, 
Bombenangriffe der Amerikaner setzten Änderung d. Leitwerkeinstellwinkels 
dem Werk stark zu, von den geplanten 50 ` wes mme RIAD A014 pe = GM1 Erprobung, Einbau FUG 16 
Maschinen pro Monat konnten nur noch ERA 

V-16 AO Jumo 222 AyB Triebwerk-Erprobung, vergrößerte Fläche, 


halb so viele ausgeliefert werden. 


Bis April 1944 wurden in Wien 79 He Velen Fever 
219 A-0 abgenommen. Ende 1944 lief die V-17 190060, PK+QJ A010 DB603A Schrägbewaffnung, Turbolader, neue Kühler, 


Fertigung dort nach 101 He219 A-0 (Werk- EE BREI BMOD, 


SS $ Fronterprobung »Mosquito-Jagd« 
nummern 190xxx), fünfzehn A-2 (W.-Nr. 
12000) und GH gebauten He y 19 D-1 DEE A021 _ DB 603 Erprobung 6 x MK 103 
(Umbauten) aus. In Rostock wurden rund W9 DB 603 Druckkabine 
207 He 219 gebaut, darunter 15 He 219 A-0 V-20 DB 603 Druckkabine 
(Nummernblöcke 210xxx und Zi), V21 DB603A _ Einheitstriebwerk Konstruktion Heinkel 


etwa 73 A-2 (WNr. 290xxx) und rund 119 ` vs DB 603 G 


Einheitstriebwerk geändert 
He 219 A-7 (WNr. 310xxx). Damit ergibt e z 


sich zusammen mit den 12 V-Mustern wes dE ENEE 
(W.-nr. 219001-003 und 190004-012) eine V24 DB 603 2 x MK 108 unter dem Rumpf, vorgesehen 
Gesamtzahl von etwa 340 gebauten He 219. als BMW 003V Träger 
V-25 190122 DB 603 Erprobung einadrige Kabelverlegung 

Uhu, Hermes oder Marder? V-26 190120 DB 603 Erprobung MK 108-Schrägbewaffnung im 
Ebenfalls unklar ist der korrekte Name der Rumpf 
He 219. Landläufig bekannt ist sie unter Mäi A2 Jumo 222 E/F Musterflugzeug He 219 B-1 
»Uhu«, doch wer diesen Namen in Um- y.28 190068 A018 DB603E Versuchsfl. m. diesen Motoren 
lauf brachte, weiS man nicht Faktist Bie M A019 DB603A  Enteisungsversuche 
en 00 ` AO DB603A Versuchsträger BMW 003, Be 
dem d Bezeichnung der He 219 ver- erprobung 
wendet wird. Im Dezember 1943 wollte 
Ernst Heinkel den Namen »Hermes« für VSL 190106 DB.603 A SE DB, nent 
die He 219, um mit den Anfangsbuchsta- presung 
ben auf seine Firma hinzuweisen. Das V32 190121 EE 
Technische Amt favorisierte laut Fern- M33 190063 A013  DB603A  Antennenversuche, Parabolspiegel 
schreiben vom 14. Dezember 1943 den Na- V-34 A0 DB 603 A 3-Mann-Kabine 
men »Marder«. Noch Mitte Juni 194 ` was A5 DB603E  Versuchsmuster mit SE 
schlug der Leiter der Wiener Betriebs- Holzfläche u. Jeitwerk 
SE Ve Ee paeit V-36 7 A5 DB 603 E wie V-35 
nung »Maskottchen« oder »Fleinkel-Mas- j A D 
ko hens as Tambezeichnung derHe a o ët B1 Jumo 222 EF GEN Se vergr. hölzerne 
im Einsatz als »Mosquito-Jäger« vor. Die z G 
übliche Tarnbezeichnung der He 219 im ya B1 LS Dän 
werksinternen Schriftverkehr dagegen V39 A2 Jumo 222 E/F wie V-27 
war schlicht »He 111 N«. V-40 A2 Jumo 222 E/F wie V-27 

VOLKER Koos V-41 A2 Jumo 222 E/F Versuchsfl. m. geändert. Motoren 
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TER Willy Messerschmitt 


WILLY MESSERSCHMITT 


Der Lufifah 


Wer sich für Luftfahrtgeschichte interessiert, kommt an ihm 
nicht vorbei: Die Spuren, die Willy Messerschmitt hinterlas- 
sen hat, sind nicht zu übersehen. Am 26. Juni 2008 wäre 
der Luftfahrtpionier 110 Jahre alt geworden 


reh- und Angelpunkt im Leben des 
Flugpioniers Wilhelm Messer- 
schmitt ist Bamberg. Dort hatte al- 


les begonnen. Und zwar, als die Eltern des 
jungen Wilhelm und seiner vier Geschw 
ter im Jahre 1906 von Frankfurt ins Fränki- 
sche zogen. Vielleicht wäre Willy auch als 
Weinhändler in die Fußstapfen seiner EI- 
tern getreten, hätte er mit seinem Vater 
nicht 1909 die Internationale Luftfahrtaus- 
stellung in Frankfurt am Main besucht. 
Dort wurde der Junge mit dem »Fliegervi- 
rus« infiziert, unheilbar — das gesamte Le- 
benlang. Lagen doch dieersten Motorflüge 
der Gebrüder Wright gerade sechs Jahre 
und Otto Lilienthals letzter Segelflug drei- 
zehn Jahre zurück. Willy bastelteseine ers- 
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ten Modelle, flugfähig versteht sich, als der 
15-Jährige seinen Meister fand: Friedrich 
Harth, 33 Jahre alt, der in Bamberg seine 
ersten Gleitflugzeuge baute. Harth gilt 
heute als Vater des Segelflugs; er entwi- 
ckelte erstmals Segler mit aerodynami- 
scher Steuerung. An seiner dritten Kon- 
struktion, der S-3 durfte der Mittelschüler 
Messerschmitt bereits zeigen, was er auf 
dem Kasten hätte. An einem Hang in der 
Nähe Bambergs starteten sie die ersten 
Flugversuche dieses Musters, später wur- 
den sie in die Rhön verlagert. 1914 hieß es 
Abschied nehmen: allgemeine Mobilma- 
chung, Harth wurde zum Militärdienst 
eingezogen. Junior-Pilot und -Konstruk- 
teur Willy war auf sich alleine gestellt mit 


Anno 1915: Willy 
Messerschmitt als 
17-jähriger Schüler 
am Steuer der S-6 
Alle Fotos: J.A.N. Luft- 
fahrtdokumentation / Ar- 
chiv Karl-Heinz Artmann 


54 Jahre später als 
Festredner zu »60 
Jahre Luftfahrt in 
Bamberg«. Zum 
100. Jubiläum 
nächstes Jahr wer- 
den jede Menge 
Messerschmitt- 
Flugzeuge erwartet 


der Arbeit an den Segelflugzeugen. Mit 
Harth wechselte er jedoch einen Brief nach 
dem anderen. Und so oft er konnte, be- 
suchte auch Harth seinen jungen Schütz- 
ling. Wie vieler von ihm hielt, zeigtein Brief 
vom 12. Mai 1915: 


»Sehr geehrter Herr Messerschmitt [ 
neue Art von Fliegen wird dann herau 
va die E Ss ge 


sein zu wi and lebt, der 
diese Sache fördert. bst bin lahmgelegt. 
s ist immer noch möglich, dass sich al- 
m Guten wendet. Greifen wir dem 
Schicksal nicht vor! Lassen wir alles seinen 
ruhigen Gang gehen. Ich habe die Ùb 
gung, dass ich noch flugfähig aus dem Krieg 
hervorgehe. Alles andere ist von keiner Be- 
deutung.« 


Fototermin bei Familie Messerschmitt: 
Willy ist der zweite von rechts 


Über 100 Briefe geben Zeugnis der jahre- 
langen Zusammenarbeit zwischen Harth 
und Messerschmitt. Als Willy 1917 das 
Abitur gerade in der Tasche hatte, musste 
auch er an die Front, hatte aber Glück: Be- 
reits im Jahr 1918 konnte er seinen Gleiter 
S-7 fertig stellen. 


Stetig nach oben 

Nach Ende des Ersten Weltkriegs begann 
Messerschmitt ein technisches Studium in 
München, die Zusammenarbeit mit Harth 
ging wie gewohnt weiter - trotz der Dis- 
tanz. Allerdings waren sich die beiden 
nicht immer grün, Messerschmitt kapselte 
sich zusehends von seinem Ziehvater ab, 
der Einfluss Harths auf die Messerschmitt- 
Konstruktionen wurde immer weniger 
spürbar. Unterdessen liefen die Flugerpro- 
bungen in der Rhön auf Hochtouren. Mes- 
serschmitts packte die Gelegenheit am 
Schopf: Seinen letzten Gleiter, die S-14, 
machte er im Jahre 1923 kurzerhand zum 
Thema seiner Diplomarbeit an der Techni- 
schen Universität München. Im selben 
Jahr noch gründete der 25-jährige Student 
den »Flugzeugbau Messerschmitt-Bam- 
berg«. Unterstüzung gab’s vom-eigenen 
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OBEN LINKS Größter 
Erfolg des ersten 
Messerschmitt-Mo- 
torflugzeugs, der 
M-17, war 1926 die 
Alpenüberquerung 
von Bamberg nach 
Rom. 2005 landete 
erstmals der Nach- 
bau dieser Ma- 
schine in Bamberg, 
ein Original befin- 
det sich im Deut- 
schen Museum in 
München 


MITTE Im Gegensatz 
zur zweisitzigen 
M-17 war die M-20 
bereits ein ausge- 
wachsenes Ver- 
kehrsflugzeug für 
zehn Passagiere. 
Der Erstflug der 
Ganzmetall-Kons- 
truktion endete 
1928 allerdings mit 
einem tödlichen Ab- 
sturz 


UNTEN Motorsegler 
S-16 beim Rhön- 
Wettbewerb 1924 


Bruder, der inzwischen die elterliche 
Weinhandlung in Bamberg übernommen 
hatte. Seine Flugzeuge baute Messer- 
schmitt zunächst in einem Schuppen auf 
dem Hof des väterlichen Grundstückes in 
der Langen Straße 41 zusammen. Aber 
nicht lange, im Herbst zog er mit seinem 
Unternehmen in angemietete Räume der 
Brauerei Murrmann am Jakobsberg. Alses 
dort auch zu eng geworden war, zog die 
»Messerschmitt-Flugzeugbau« ein letztes 
Mal in Bamberg um. Diesmal auf das Ge- 
lände der »Muna«, einer ehemaligen Mu- 
nitionsfabrik. Dort wurden nach den Mo- 
torseglern S-15 und S-16 die ersten 
Motorflugzeuge M-17 und M-18 gebaut. 
Ende 1927 endete die Ära Messer- 
schmitt in Bamberg. Messerschmitt ver- 
legte Personal und Einrichtungen nach 
Augsburg. Bereits im September 1927 
übernahm er die technische Leitung der 
Bayerischen Flugzeug Werke und behielt 
diesen Posten bis zu deren Auflösung 
1945. Innovative Konstruktionen wie die 
Me 109 und 262 entstanden unter seiner 
Feder. Nicht unumstritten ist Messer- 
schmitts Wirken während der ZeitdesNa- 
tionalsozialismus, da auch er dem Einsatz 


21 Minuten dauerte der Rekordflug mit der 
S-8 am 13. September 1921. Die zehn- 
jährige Forschungsarbeit von Harth und 
Messerschmitt hatte sich ausgezahlt 


Seltene Aufnahmen: die Hallen der Messer- 
schmitt-Flugzeugbau Bamberg 1922 ... 


... und 2005; heute ist dort abgeschirmtes 
US-Militärgelände am Rande Bambergs 


von KZ-Häftlingen in seinen Werken aus- 
drücklich zustimmte. 

Nach dem Krieg entwickelte Messer- 
schmitt Flugzeuge für Spanien, Ägypten 
und auch wieder Deutschland. "Noch im 
Alter von 71 Jahren beriet Willy Messer- 
schmitt Airbus bei Entwicklungen. Mit 
der Integration der Firma Messerschmitt- 
Bölkow-Blohm in die EADS verschwand 
zwar sein Name aus der Firmenbezeich- 
nung, nicht aber aus der Erinnerung. 

Als Willy Messerschmitt am 15. Sep- 
tember 1978 starb, hatte er sein gesamtes 
Leben der Fliegerei gewidmet und wie 
kein anderer als Ingenieur an der Ge- 
schichte des Flugzeugbaus mitgeschrie- 
ben. Er baute Flugzeuge vom Kaiserreich 
bis in die Bundesrepublik. Nach seinem 
Tod hat Willy Messerschmitt in seine Hei- 
mat zurückgefunden: Er ruht im Famili- 
engrab in Bamberg. ALEXANDER NÜßLEIN 
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Convair XF-92 


CONVAIR XF-92 


Im August 1949 
übernahm die USAF die 
XF-92 A -elf Monate 
nach ihrem Erstflug 


Konzeptzeich- 
nung der XP- 
92 mit Stau- 
strahlantrieb 


Schwerer Stand: Convairs erster Deltaflügler war zwar 
unbeliebt und schwer zu fliegen, lieferte aber wichtige 


Forschungsergebnisse 


ie MX-813 war Mitte 1945 sicher ei- 
Ines der ehrgeizigsten Projekte der 
US Army Air Force (USAAF). Von 
diesem Objektschutzjäger mit Staustrahl- 
antrieb erwartete sie eine fantastisch an- 
mutende Höchstgeschwindigkeit von 700 
Meilen pro Stunde (1124 Kilometer pro 
Stunde) und eine Steigzeit von nur vier 
Minuten auf 50000 Fuß (15250 Meter). 
Sechs Flüssigkeitsraketen sollten zusätz- 
lich Starthilfe liefern. 
Consolidated-Vultee (später Convair) 
erhielt schließlich im Mai 1946 den Ent- 
wicklungsauftrag für die als XP-92 be- 
zeichnete Maschine. Deren Auslegung als 
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Deltaflügler beruhte auf Forschungen von 
Dr. Alexander Lippisch, der vor allem 
durch Konzept und Entwicklung des Ra- 
ketenjägers Me 163 bekannt war. Bei 
Kriegsende hatte er am Überschallinter- 
zeptor P.13a gearbeitet, dessen Form auf 
zwei großen dreieckigen Anordnungen 
basierte: eine davon als Tragflügel, die an- 
dere als vertikale Stabilisierungsfläche 
mit Cockpit. Windkanaltests bestätigten 
die Richtigkeit des Konzepts. Im Gegen- 
satz zur P.13a sollte der Pilot der XP-92 in 
einem zentralen Einlaufkegel Platz fin- 
den. Zwar schätzte man die Höchstge- 
schwindigkeit auf Mach 1,65 — für die 


Ab Februar 1953 stand 
die Maschine bei der NACA 
im Einsatz - aber kein Pilot 

wollte sie wirklich fliegen 
Foto NASA 


Flugzeit setzte 
man aber nicht 
einmal fünfein- 
halb Minu- 
ten an. Mili- 
tärisch war 
die XP-92 da- 
mit eher nutz- 
los und die USAAF 
verlor allmählich 
das Interesse. $ 
Trotzdem sollte 
Convair ein Experimentalflugzeug auf Ba- 
sis seiner Model 7002 - einer Vorstufe der 
XP-92 — realisieren, denn der Deltaflügel 
versprach großes Entwicklungspotenzial. 
Der Bau dieser späteren XF-92 A be- 
gann im Sommer 1947. Da nun auch erste 
moderne Strahlturbinen verfügbar waren, 
fiel der Rumpf deutlich schlanker aus und 
das Cockpit wanderte auf dessen Ober- 
seite. Um Kosten zu sparen, bediente man 
sich vieler Fremdkomponenten. Zum Bei- 
spiel stammten Triebwerk sowie Hydrau- 
lik aus einer Lockheed F-80 und das 
Hauptfahrwerk von einer North Ameri- 
can FJ-1. Im Herbst 1947 war das Flugzeug 
zellseitig fertig und wurde im Dezember 
eingehenden Windkanaltests unterzogen. 


Langsam flog sie besser 

Versehen mit einem Allison J33-A-21- 
Triebwerk (18,9 KN Schub) brachte man 
die Maschine im Frühjahr 1948 auf die 
Muroc Dry Lake Army Air Force Base und 


Böser Bube: 1951 kam es zu einem Gastauftritt als »MIG 23« im 
Spielfilm »Jet Pilot« (deutscher Titel »Düsenjäger«) 


Albert Scott 
Crossfield 


Geboren am 21. Feb- 
ruar 1921, diente 
Crossfield im Zweiten 
Weltkrieg als Marine- 
flieger. Nach seinem 
Luftfahrttechnikstudi- 
um kam er 1950 als 
Testpilot zur NACA 
und überschritt am 
20. November 1953 
als erster Mensch 
Mach 2. Nach dem 
Wechsel zu North 
‚American startete er 
am 17. September 
1959 auch zum ers- 
ten angetriebenen 
Flug der X-15. Von 
2001 bis 2003 
schulte er Piloten auf 
‚einem Wright Flyer- 
Nachbau. Crossfield 
starb am 19. April 
2006 beim Absturz 
seines Privat- 
flugzeugs 


Quellen 

Airpower, Vol. 33 

No. 6, S. 28ff 

Blair, Clay; Crossfield, 
A. Scott: Always 
‚Another Dawn. Arno 
Press 1960. S. 139ff 


absolvierte erste Tests. Obwohl die 
USAAF schließlich das eigentliche (X)F-92 
Programm strich, ließ sie die Erprobung 
der XF-92 A fortführen. 

Am 18. September 1948 startete Werks- 
pilot Sam Shannon mit ihr zum Erstflug. 
Im August 1949 übergab Convair sie an 
die Air Force und Chuck Yeager durch- 
brach kurz darauf mit ihr im Sturzflug die 
Schallmauer. Bei der Landung zog er ihre 
Nase schrittweise nach oben, um die Lan- 
degeschwindigkeit zu verringern. Er war 
nicht schlecht erstaunt, als die XF-92 A 
noch bei einem Anstellwinkel von 45° voll 
beherrschbar blieb. Der Deltaflügel offen- 
barte erstmals seine hervorragenden 
Langsamflugeigenschaften in der Praxis. 

Dagegen blieben Überschallflüge mit 
der Maschine nur schwer möglich: Das 
Triebwerk war zu schwach und die Quer- 
schnittsfläche des Rumpfes zu hoch. Zu 
diesem Zeitpunkt war die Flächenregel 
unter den Luftfahrttechnikern noch na- 
hezu unbekannt. Auch als die XF-92 A im 
Frühsommer 1951 das stärkere J33-A-29 
mit Nachbrenner (33,4 KN Schub) erhielt, 
änderte sich daran wenig. Zahlreiche 
Wartungsprobleme führten dazu, dass die 
Maschine nur 21 Flüge mit dem neuen An- 
trieb absolvierte. 


Fast straßentauglich 

Im Februar 1953 hatte das Militär genug 
und übergab die XF-92 A an die zivile 
NACA (National Advisory Committee for 
Aeronautics), wo man zunächst ein’ J-33- 
A-16-Triebwerk (37,6 kN Schub) einbauen 
ließ. Einziger zugeteilter Pilot war Scott 
Crossfield (1921-2006). »Niemand wollte 
die XF-92 A fliegen«, erzählte er Jahre spä- 
ter. »Sie war ein erbärmlich fliegendes 
Biest«. Und auch am Boden hatte die Ma- 
schine ihre Tücken, denn gleich der erste 
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Altersruhesitz: Seit 1962 gehört das Flugzeug dem USAF-Museum 


in Dayton, Ohio 


Rolltest endete mit einem Unfall. Da die 
XF-92 A keine Störklappen besaß, ließ sie 
sich beim schnellen Rollen nur durch 
Hochziehen der Nase effektiv abbremsen 
— was Crossfield aber mangels Auftriebs- 
kraft nicht gelang. Mit Volldampf schoss 
er auf den Platzrand zu und erkannte im 
letzten Moment eine Sandstraße. Er stieg 
mit aller Kraft in die Radbremsen, die fast 
augenblicklich durchbrannten, aber das 
Flugzeug irgendwie auf die Straße lenk- 
ten. Dort kam es schließlich abgebremst 
von Sand und Schotter wie vor einer ima- 
ginären Schranke zum Halten. Deshalb 
taufte man die Straße später »Crossfield 
Pike«. 


Delta hieß das Zauberwort 

In der Luft neigte die Maschine bei hohen 
Geschwindigkeiten zu plötzlichem Auf- 
bäumen. Ein Problem, das sich mit Grenz- 
schichtzäunen teilweise lösen ließ. Doch 
nach einem Landeunfall am 14. Oktober 
1953 legte man die ungeliebte XF-92 A 
nach nur 25 Testflügen still. 

Heute steht sie restauriert im USAF 
Museum. Trotz aller Defizite bewies sie 
klar die Vorzüge des Deltakonzepts. Wie 
keine andere Tragflächenform kombiniert 
der Deltaflügel mit seiner gleich bleiben- 
den Relation von Geschwindigkeit und 
Auftrieb in fast optimaler Weise gute 
Überschall- und Langsamflugeigenschaf- 
ten. Während die stark gepfeilten Vorder- 
kanten Verdichtungsstöße mindern und 
wirtschaftlichen Überschallflug zulassen, 
verursachen die Wirbelströmungen auf 
der Tragflächenoberseite stetig hohen 
Auftrieb und führen zu großer Überzieh- 
sicherheit. Convair verfolgte die hier ein- 
geschlagene Linie konsequent und erfolg- 
reich bei der F-102, F-106 und B-58 weiter. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, USAF 


Lippisch P.13a 


P.13a aus Künstler- 
Sicht Foto Revell 


Für Praxis-Tests ge- 
baut: Gleiter DM-1 


Ende 1944 arbeitete 
Alexander Lippisch an 
dem Uberschall- 
interzeptor mit 
Deltaflügeln und 
Staustahlantrieb mit 
Kohlenstaub als Treib- 
stoff. Im Windkanal 
bewies die Konstruk- 
tion gute Flugeigen- 
schaften weit jenseits 
der geplanten 
Höchstgeschwindig- 
keit von 1650 km/h. 
Der antriebslose Test- 
Gleiter DM-1 fiel bei 
Kriegsende in 
amerikanische Hände 


Dank 

Der Autor dankt Prof. 
Dr. Gerd Busse für 
dessen Unterstützung 
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maen Heinkel He 177 »Greif« 


He 177 V1, W.-Nr. 177 
0000 001, CB+RP, die 
am 20. November 1939 
erstmals flog 

Fotos Sammlung Ringlstetter. 


LANGSTRECKEN-BOMBER 


Flug ins Fiasko 


Die Bezeichnung »Reichsfeuerzeug« und »Reichsfackel« 
kamen nicht von ungefähr: Weil die Doppelmotoren der 

He 177 eng in den Rumpf eingebaut waren, fing sie öfter 
mal Feuer. Regelrecht zum Fiasko gerieten Entwicklung und 
Einsatz des einzigen schweren Bombers der Luftwaffe, weil 
die Führungsriege überzogene Forderungen stellte 


it den viermotorigen Großbom- 
ber-Typen Dornier Do 19 und 
Junkers Ju 89 waren bereits Ende 
1936 zwei schwere Langstrecken-Kampf- 
flugzeuge geflogen. Zugunsten zweimo- 
toriger Mittelstrecken-Bomber ließ man 
jedoch zunächst von den viermotorigen 
ab. Zumal deren Leistungen nicht genüg- 
ten, denn 1936 erstellte die Luftwaffen- 
führung neue Richtlinien bezüglich eines 
Fern-Bombers. Nun sollten bei einer 
Marschgeschwindigkeit von 500 Kilome- 
tern pro Stunde eine Tonne Abwurflast 
5000 Kilometer und zwei Tonnen 2000 Ki- 
lometer weit befördert werden können. 
Entsprechend den Bomberanforderun- 
gen im Entwicklungsprogramm des 
Reichsluftfahrtministeriums (REM) ent- 
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stand bei Heinkel das Projekt 1041. Unter 
der Federführung von Siegfried Günter 
beinhaltete es Entwürfe für zwei- und 
viermotorige Typen. Am 5. November 
1937 konnte die Attrappe des Fernbom- 
bers schlussbesichtigt werden, offiziell 
erhielt er die Bezeichnung He 177. 

Doch Ende November 1937 stellte das 
RLM eine neue Forderung: Der Typ sollte 
in der Lage sein, Sturzangriffe mit einem 
Winkel von bis zu 60 Grad zu fliegen. 
Dies und weitere Leistungsvorgaben 
machten umfangreiche konstruktive Än- 
derungen notwendig und verzögerten 
den Bau des ersten Versuchsflugzeugser- 
heblich. 

Die Heinkel-Entwickler reagierten auf 
den Mehrbedarf in Sachen Sturzfähigkeit 


und Geschwindigkeit mit einem innova- 
tiven Antriebskonzept: zwei Doppel- 
Triebwerke Daimler-Benz DB 606 mit ei- 
ner Startleistung von insgesamt 5200 PS. 
Je zwei nebeneinander angeordnete DB 
601 bildeten eine Einheit, die über ein ge- 
meinsames Getriebe eine Vierblatt-Luft- 
schraube mit einem Durchmesser von 4,5 
Metern antrieb. Die aerodynamischen 
Vorteile sowie Gewichtseinsparungen im 
Vergleich zu vier einzeln montierten 
Motoren lagen auf der Hand. Außerdem , 
verbesserten die Doppel-Motoren die 
Manövrierfähigkeit, weil sie näher am 
Schwerpunkt lagen. Schon bei der schnit- 
tigen He 119 hatte die Heinkel-Mann- 
schaft 1937 dieses neuartige Antriebs- 
konzept mit zwei DB 601 praktisch 
umgesetzt. 


Fliegerisch erstaunlich gut‘ 

Am 20. November 1939 konnte die He 
177 V1 endlich mit Carl Francke am 
Steuer von der Erprobungsstelle Rechlin 
zum Jungfernflug starten. Francke beur- 
teilte die Flugeigenschaften des Hein- 
kel-Bombers insgesamt als sehr gut, 
wenngleich der Flug schon nach 20 Mi- 
nuten wegen zu hoher Öltemperatur ab- 
gebrochen werden musste. Motortech- 
nisch zeigte sich die He 177 keineswegs 
serienreif. Auch die mächtigen Verstell- 
Luftschrauben und Getriebe bereiteten 
noch Probleme. Um die Flugstabilität 
und Steuerbarkeit zu verbessern, ver- 
größerte man die Leitwerksflächen um 
40 Prozent. 


Anfang April 1940 wurde die He 177 zur 
Serienfertigung freigegeben. Am 24. 
April 1940 stürzte das dritte Versuchs- 
flugzeug, die V3, ab. Daraufhin ließ Ge- 
neralluftzeugmeister Ernst Udet den 
weiteren Bau der He 177 A-0-Vorserie um 
drei Monate verschieben. Am 28. Juni 
1940 stürzte auch die V2 ab. Neben den 
Motorschwierigkeiten bereitete insbe- 
sondere die Sturzflugfähigkeit großes 
Kopfzerbrechen. Trotzdem lief Anfang 
Dezember 1940 der Serienbau im Hein- 
kel-Werk Oranienburg und bei Arado in 
Warnemünde an. Im Heinkel-Werk Ros- 
tock entstanden nur acht Versuchsflug- 
zeuge sowie 15 A-0-Vorserienmaschinen. 
Ab der V5 kam das etwas stärkere Seri- 
entriebwerk DB 606 A-1 zum Einbau, des- 
sen Startleistung bei 2700 PS und Dauer- 
leistung bei 2360 PS lag. 


Durchdachte Konstruktion 
Grundsätzlich handelte es sich bei der He 
177 um eine moderne und flugtechnisch 
gute Konstruktion. Der strömungsgüns- 
tig geformte Rumpf des Ganzmetallmit- 
teldeckers war in Schalenbauweise mit 
sechs Holmen ausgeführt. Das dreiteilige 
Tragwerk verfügte über zweiteilige 
Querruder und Landeklappen, die als 
Fowlerklappen ausgebildet waren und in 
ausgefahrenem Zustand für 20 Prozent 
Auftriebszuwachs sorgten. Spätere Aus- 
führungen hatten einfache Querruder. 
Zudem kamen an Ober- und Unterseite 
der Flügel hydraulisch betätigte Sturz- 
flugbremsen zum Einbau. 

Seiten- und Höhenleitwerk verfügten 
über Entlastungs- und Trimmruder an 
den Ruderflächen. Die Höhenflosse war 
beweglich gelagert und mit den Fowler- 
klappen gekoppelt. Die vier Hauptfahr- 
werksbeine waren luftgedämpft-und mit 
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OBEN LINKS Zur tak- 
tischen Verbands- 
schulung einge- 
setzte He 177 A 
der Flugzeugführer- 
schule (B) 16 in 
Burg bei Magde- 
burg 


OBEN RECHTS Me- 
chaniker der Il./KG 
40 beim Luft- 
schraubenwechsel 
an einer He 177 A-5 


RECHTS Dem Heck- 
schützen einer He 
177 A-3 und A-5 
stand ein MG 
151/20, Kaliber 20 
mm, zur Verfügung, 
das allerdings nur 
ein sehr begrenztes 
Schussfeld abdeckte 


UNTEN He 177 A-3 
des KG 40 mit offe- 
nem hinteren Bom- 
benschacht. Die 
letzten A-3 wurden 
im Juni 1944 aus- 
geliefert 


je einem Rad bestückt. Sie wurden hy- 
draulisch seitlich nach außen und innen 
in die Flächen eingezogen. Auch das 
Spornrad war einziehbar und verkleidet. 
Die interne Abwurflast lagerte in zwei 
Schächten im Rumpf, die mit verschiede- 
nen Magazinen für Bomben von 50 bis 
1800 Kilogramm bestückt werden konn- 
ten. Unter den Tragflächen und dem 
Rumpfvorderteil konnten zusätzlich 


Lasten an Trägern eingehängt werden. 
Der Treibstoff war in jeweils vier Tanks 
im Rumpf und in den Flächen unterge- 
bracht, wo sich auf Motorenhöhe auch 
die Schmierstoffbehälter befanden. 

Die Bewaffnung zur Abwehr von 
Feindjägern bestand bei der He 177 A-1 
aus einem MG 81 J im oberen Bereich der 
Bugkanzel, Kaliber 7,92 Millimeter mit 
2000 Schuss. Im vorderen Teil der Bug- 
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wanne montiert war ein 20-Millimeter- 


MG FF (später MG 151) mit 300 Schuss 
Munition. Auf dem Rumpfrücken be- 
fand sich ein Drehturm FDL (B-1-Stand) 
mit einem (ab A-3 zwei) 13-mm-MG 131 
und 1500 Schuss installiert. Bedient 
wurde er ferngesteuert vom Bordschüt- 
zen, der vorne in der Kanzel unter einer 
Glaskuppel saß. Weiter hinten auf dem 
Rumpfrücken befand sich eine weitere 
Drehkranzlafette DL (B-2) mit MG 131 
und 1000 Schuss, die elektrisch betrieben 
wurde. Der C-Stand, dessen MG 131 in 
einer Bauchwanne nach hinten unten ge- 
richtet installiert war, verfügte über 1000 
Schuss. Im Heck hielt ein weiteres MG 
131 alliierte Jagdflieger fern. 


Neue Varianten 

Der Version A-1 folgte ab November 1942 
mit nochmals erhöhtem Fluggewicht die 
He 177 A-3, die mit über 600 Maschinen 
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DNPENGESCHICHTE Heinkel He 177 »Greif« 


OBEN He 177 V7 auf 
einem Erprobungs- 
flug. Die He 177 
sollte die Heinkel- 
Konstruktions- 
Mannschaft ein 
enormes Maß an 
Zeit, Kraft und Ner- 
ven kosten 


LINKS Blick in den 
Führerraum einer 
He 177. Neben 
dem Bombenschüt- 
zen sind die seitlich 
installierten Instru- 
mente zu sehen 


He 177 der Il./KG 40 mit Funkwellenmessgerät FuG 200 Hohent- 


wiel. Damit konnten Schiffe bis zu einer Entfernung von etwa 
80 Kilometern geortet werden 


zur meistgebauten He 177-Variante wer- 
den sollte. Schon in die laufende A-1-Se- 
rie waren zahlreiche Änderungen einge- 
flossen. Auffälligste Neuerung an der 
A-3 war der um 1,6 Meter verlängerte 
Rumpf und die stärkeren Triebwerke DB 
610 A (rechts) und DB 610 B (links), je- 
weils bestehend aus zwei gekoppelten 
DB 605. Ebenfalls verstärkt wurde die 
Defensivbewaffnung. Dem sitzenden 
Heckschützen - zuvor musste er liegen — 
stand nun ein 20-Millimeter-MG 151/20 
zur Verfügung. Der B-1-Stand erhielt ein 
zweites MG 131. Zur Schiffsbekämpfung 
konnten zwei bis drei an Außenträgern 
befestigte und mittels FuG 203 »Kehl« 
ferngelenkte Gleitbomben Henschel Hs 
293 oder FX 1400 »Fritz X« ins Ziel ge- 
bracht werden. Möglich war auch die 
Aufnahme zweier Torpedos LT 50 oder 
zweier Luftseeminen LMA III. Überdies 
bekamen die ersten 100 He 177 A-3/R1 


Kuto-Nasen zum Durchtrennen 
Sperrballonkabeln installiert. 

Bedingt durch den engen Einbau kam 
es häufiger zu Triebwerksbränden. Zur 
besseren Zugängigkeit wurden die DB 
610 der He 177 A-5 um 20 Zentimeter 
nach vorne verlagert. Wie die A-3 konnte 
auch die A-5 einsatzspezifisch ausgerüs- 
tet werden. 


von 


Jäger haben Vorrang 

Im Juli 1944 befahl Herman Göring den 
Baustopp der He 177, die Jägerproduk- 
tion hatte aufgrund der prekären Kriegs- 
lage inzwischen absoluten Vorrang. Oh- 
nehin war es schon lange zuvor immer 
wieder zu Engpässen bei der Motorenlie- 
ferung gekommen. 

Die geplanten Höhenbomber-Versio- 
nen A-2 und A-4gingennichtin Serie. Die 
Varianten A-6 und A-7 unterschieden 
sich hauptsächlich durch eine verstärkte 


Heinkel He 177 


Heinkel He 177 A-5/R2 
Stabsstaffel/KG 1 Hindenburg 
V4+CA, geflogen von 
Hauptmann Otto von Ballasko 
Ostpreußen, Frühjahr 1944 


Lackierung: 
Grundanstrich in RLM 65 
Flecken vermutlich in RLM 70 oder 71 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 
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Heinkel He 177 »Greif« 


Versuchsflugzeug He 177 V101 (B-5), W.-Nr. 
535550, NE+OD, das mit vier einzeln mon- 
tierten DB 603-Motoren ausgestattet war 


und verbesserte Abwehrbewaffnung. So 
erhielt die He 177 A-6 einen Heckstand 
mit vier MG 81. Bei der A-7 vergrößerten 
die Ingenieure die Flächen auf 36 Meter 
Spannweite. Ebenfalls höher war die 
Bombenzuladung und Motorleistung. 
Allerdings wurden nur wenige Exem- 
plare A-6 und A-7 gefertigt, zum Serien- 
bau kam es nicht mehr. 

Die geplante Produktion von 100 Mis- 
tel-Bombern in Verbindung mit Focke- 
Wulf Fw 190 wurde nach zwei V-Mustern 
eingestellt. Das Erprobungskommando 
25 testete einige mit 33 nach oben feuern- 
den ungelenkten 210-Millimeter-Raketen 
ausgerüstete He 177-Zerstörer. Zu einem 
tatsächlichen Einsatz gegen schwere 
Bomber kam es nicht. 


Verlustursache Nummer Eins: 
Motorbrand 

Nach ersten Truppenversuchen bei der 
IV./KG 40 (V6 und 7) und der am 1. Fe- 
bruar 1942 aufgestellten Erprobungsstaf- 
fel He 177, kamen He 177 hauptsächlich 
bei der I. und II. Gruppe des KG 40, der 
1./KG 100 sowie beim KG 1 zum Einsatz. 
Die I1./KG 40 flog ab November 1943 mit 
He 177 gegen Schiffsziele im Atlantik und 
dem Mittelmeer. Das Kampfgeschwader 
1 operierte ab Mai 1944 mit bis zu 90 He 
177 teils sehr erfolgreich an der Ostfront. 

Während der Operation »Steinbock« 
indenersten Monaten des Jahres 1944 flo- 
gen auch He 177 der I./KG 40 und der 
1./KG 100 bei Nacht Vergeltungsangriffe 
überwiegend auf London. Eingesetzt wa- 
ren maximal 46 He 177. 

Das Angriffs-Schema der He 177 sah 
folgendermaßen aus: Ständige Höhen- 
und Flugrichtungsänderungen, zudem 
das Abwerfen von Aluminiumfolien- 
Streifen, um dasbritische Radar zu stören 
— kein leichtes Spiel für die Flugabwehr. 
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Variante Stück 
V-Flugzeuge 8 
A0 35 
Al 130 
A3 615 
A5 349 
Gesamt 1137 
"Laut BundesarchivMilitärarchiv Freiburg 


Dann mit gedrosselten Motoren im Sink- 
flug mit hoher Geschwindigkeit ins Ziel- 
gebiet fliegen. Nach Auslösen der tödli- 
chen Fracht wieder Gas geben und bis 
zur französischen Küste im Sinkflug blei- 
ben, wobei 600 Kilometer pro Stunde und 
mehr erreicht wurden. 

Verluste gab es zwar auch zu vermel- 
den, aber mehr durch Motorbrände als 
durch den Feind. Dieses Verhältnis än- 
derte sich erst während der alliierten In- 
vasion im Juni 1944. 

Die häufigen Triebwerkbrände - nicht 
selten bedingt durch falsche Handha- 
bung - brachten der He 177 einen 
schlechten Ruf bei den Besatzungen ein. 
Spitznamen wie »Reichsfeuerzeug« oder 
«Reichsfackel« machten die Runde. Teil- 
weise erhielten die Flugzeuge Startver- 
bot. Letzte Einsätze wurden Anfang 1945 
geflogen, alsnurnoch wenige He 177 ein- 
satzklar waren. 

Um den Problemen mit den Doppel- 
Motoren auszüuweichen, lag es nahe, eine 
He 177-Version mit Einzelmotoren zu 
bauen. Erste Kandidaten sollten die Ver- 
suchs-Muster V3 und V4 sein - zunächst 
gegen den Wunsch des RLM. Nachdem 
die Schwierigkeiten mit den Doppel- 
Triebwerken nicht verschwanden, wurde 
diese Antriebs-Variante doch wieder in 


B-2-Stand mit 13-mm-MG 131, dahinter 
der ferngelenkte Abwehrstand B-1 mit 
zwei MG 131 


Der für die He 177 A-6 vorgesehene Heck- 
stand HDL 81 mit vier 7,9-mm-MG 81 


Betracht gezogen. Darunter auch die mit 
neuem Rumpf und Fahrwerk sowie ver- 
schiedenen Tragflächen und Motoren 
(DB 603, Jumo 222, BMW 801) ausgestat- 
teten Ausführungen He 277 A und B. 
Mit vier einzeln montierten DB 605 A _7 

startete am 20. Dezember 1943 die He 177 
V101 (B-5) zum Erstflug. Im Februar 1944 
folgte die mit doppeltem Seitenleitwerk 
ausgestattete V102. Die V103 erhielt 
Schleudersitze und einen Bremsschirm 
und hatte wieder das einfache Leitwerk. 
Zur geplanten Produktion der He 177 
B-5 kam es wegen der vorgezogenen Jä- 
gerfertigung nicht mehr. t 


Vorstoß in neue Höhen 

Schon im Herbst 1941 hatte man bei 
Heinkel den Entwurf eines Höhenbom- 
bers mit Druckkabine auf Basis der 
He 177 in der Schublade. Realisiert wer- 
den sollte das Projekt unter deutscher 
Leitung beim französischen Flugzeug- 
bauer Farman in Paris. 

Die als He 274 bezeichnete Maschine 
für Einsatzhöhen von bis zu 15000 Metern 
konnte jedoch von deutscher Seite nicht 
mehr verwirklicht werden. Nach der alli- 
ierten Invasion und dem Abzug der Deut- 
schen wurden die weiteren Arbeiten bei 
Farman, ab November 1940 Ateliers Aéro- 


Beutemaschine He 
177 A-5/R6 (T5439) 
mit britischen Ko- 
karden und Invasi- 
onsstreifen 


nautiques de Suresnes, kurz A.A.S., ge- 
nannt, weitergeführt. Am 30. Dezember 
1945 startete die A.A.S. 01 (He 274 V1) in 
Orleans-Bricy zum Erstflug. Die V2 flog 


im Dezember 1947. Dem Erprobungspro- 


Technische Daten - Heinkel He 177 und He 274 


Heinkel He 177 
Einsatzzweck 
Besatzung 
Triebwerk 


Startleistung 


Spannweite 

Länge 

Höhe 

Flügelfäche 
Leergewicht 
Rüstgewicht 

Zuladung gesamt 
Startgewicht 
Flächenbelastung max. 
Marschgeschwindigkeit 


Höchstgeschwindigkeit 
Steigleistung 


Startrollstrecke 
Landestrecke aus 15 m 
Landegeschwindigkeit 
Reichweite optimal 
Dienstgipfelhöhe 
‚Abwehrbewaffnung. 


‚Abwurflast max. 


Al A5/R7 

Schweres Kampfflugzeug - Nah- Mittel- oder Fernbomber 
6 6 

2 x V-24-Reihenmotor, flüssigkeitsgekühlt 

DB 606 A/B DB 610 Ap 

2x 2700 PS- 2x 2950 PS- 

ges. 5400 PS ges. 5900 PS 

31,44 m 31,44 m 

20,40 m 22,00m 

6,67 m 6,67 m 

102 m? 102 m? 

16.300 kg 17210 kg 

19145 kg 18940 kg 

11855 kg 12060 kg 

31.000 kg 31000 kg 

304 kg/m2 304 kg/m? 

400 km/h in Meereshöhe 395 km/h in 2000 m 
485 km/h in 6000 m 410 km/h in 5700 m 
420 km/h in Meereshöhe 490 km/h in 2000 m 
500 km/h in 5500 m 520 km/h in 5700 m 
8 min auf 2000 m 8,8 min auf 2000 m 

17 min auf 4000 m 19,8 min auf 4000 m 
1000 m 950 m 

= 1100 m 

147 km/h 152 km/h 

4500 km 4000 km 

6900 m 6800 m* 

A-Stand: 1 x MG 81 J A-Stand: 1 x MG 131 
und 1 x MG FF und 1 x MG 151/20 


Bl-Stand: 1 x MG 131 
B2-Stand: 1 x MG 131 
C-Stand: 1 x MG 131 
H-Stand: 1 x MG 131 


bis zu 2500 kg 
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Bl-Stand: 2x MG 131 
B2-Stand: 1 x MG 131 
C-Stand: 1 x MG 131 
H-Stand: 1 x MG 131 


bis zu 3600 kg 


gramm folgte bis 1953 der Einsatz als Trä- 
gerflugzeug bei der Entwicklung franzö- 
sischer Strahl- und Raketenflugzeuge. Da- 
nach wurden die Maschinen verschrottet. 


Höhenbomber He 
274 V1 (A.A.S. 01) 
1946 in Frankreich 


HERBERT RINGLSTETTER 


B5 (V101) He 274 
Höhenbomber 

6 4 

4 x V-12-Reihenmotor, flüssigkeitsgekühlt 

DB 605 A B 603 A 

4x 1750 PS - 4 x 1580 PS- 
ges. 7000 PS ges. 6320 PS 
31,44 m 44,20 m 
22,45 m 22,48 m 
5,50 m 5,50 m 

102 m? 142 m? 
19115 kg 21645 kg 
14385 kg 14355 kg 
33500 kg 36000 kg 
328 kg/m? 254 kg/m? 


440 km/h in Meereshöhe 
540 km/h in 6500 m 


3850 km 


A-Stand: 1x MG 131 


Bl1-Stand: 2x MG 131 
B2-Stand: 1x MG 131 
C-Stand: 1 x MG 131 
H-Stand: 4 x MG 131 


430 km/h in Meer&shöhe 
600 km/h in 11 000 m 


180 km/h 
4250 km 
15000 m 
keine 
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COCKPITS EOL GE 58 Junkers Ju 88 G 


JUNKERS JU 88 G 


Nachtjagd im Tarnkleid | 


Die Nachtjäger Ju 88 C und R waren dem Zusatzgewicht 
moderner Funkmessanlagen und stärkerer Bewaffnung nicht 
mehr gewachsen. Ein Nachfolger musste her, die Ju 88 G. 
Damit der Gegner so schnell nichts merkte, täuschte die 
Leitwerksbemalung die frühere schwächere Version vor 


ereits im Frühjahr 1943 begann die 

Entwicklung der Junkers Ju 88 G. 

Sie hatte das größere Leitwerk der 
Ju 188 und zwei 1800 PS BMW 801 D-Dop- 
pelsternimotoren. Die Bewaffnung war 
nicht mehr direkt im Rumpfbug unterge- 
bracht, sondern in einer Bodenwanne. 
Hinzu kam die »Schräge Musik« im 
Rumpfrücken. Auch die Antennen am 
Rumpfbug waren aerodynamisch verbes- 
sert worden. 

Zu ihren ersten Einsätzen kam die Ju 88 
G-1 im Frühjahr 1944. Aufgrund ihrer Fä- 
higkeit, lange in der Luft bleiben zu kön- 
nen, der guten Flugleistungen und der 
neuen Funkmessgeräte wurde die Ju 88G 
bald zu einem der leistungsfähigsten 
deutschen Nachtjäger. Bei der Einführung 
wurde getrickst: Die Maschinen erhielten 
eine besondere Leitwerksbemalung, um 
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eine frühere und damit weniger leistungs- 
fähigere Ju 88 C oder R vorzutäuschen. 

Die Ju 88 G-6 folgte als Großserienvari- 
ante mit zwei 1700-PS-BMW 801 G oder 
1750-PS-Jumo 213 A und erweiterter Funk- 
ausrüstung. Zuletzt erschien in sehr klei- 
ner Stückzahl noch die Ju 88 G-7 mit zwei 
2000-PS-Jumo 213 E und den spitzeren 
Tragflächen der Ju 188 oder 388. Letztere 
gab es als Ju 88 G-7b und c vereinzelt be- 
reits mit den widerstandsarmen kleinen 
Antennen für das FuG 228 oder FuG 240 
»Berlin« unter einem Holz- oder Kunst- 
stoffbug. Insgesamt sind etwa 700 Ju 88 G 
aller Versionen gebaut worden. 

Die Ju 88 G mit ihren hoch spezialisier- 
ten Radarausrüstungen waren zu Kriegs- 
ende hochwillkommene Beutestücke für 
die Alliierten. Nicht weniger als zwölf 
Ju 88 G verschiedener Versionen wurden 


zur Erprobung nach England gebracht. 
Überlebt hat davon keine. 

Die einzige noch existierende Ju 88 G-1 
wurde 1996 aus dem Plattensee in Ungarn, 
geborgen und wird für das Deutsche Tech- 
nikmuseum in Berlin restauriert. Die Ma- 
schine mit dem Kennzeichen 2Z+BR hatte 
zur 7./NJG 6 gehört und war am 5. De- 
zember 1944 bei einem Angriff auf Boden- 
ziele verloren gegangen. 

Das Cockpit der Junkers Ju 88 G hatte 
mit der serienmäßigen Kabine der Ju 88 A 
nicht mehr viel gemeinsam. Zwar war 
die große Bedienbank links neben dem 
Piloten mit den Triebwerk-Bedienele- 
menten, Kraftstoffpumpen-Überwachung 
und Trimmrädern wenig verändert ge- 
genüber früheren Versionen, aber je nach 
Ausrüstung war das Instrumentenbrett 
zum Teil höchst individuell: mit ange- 
schraubten Zusatzblechen zusammen- 
gestellt. 


Individuelles Patch-work-Cockpit 

Links vor dem Piloten waren die Flugüber- 
wachungsgeräte und der Schusszähler- 
kasten angeordnet. Die Mitte wurde domi- 
niert von den Navigationsgeräten und 
insbesondere der großen Funkpeiltochter 


OBEN Erhalten gebliebenes Teilstück einer Ju 88 G-1-Gerätetafel 
mit Koppelrechner. Die Anzeige für die Querabweichung fehlt 


RECHTS Instrumentenbrett mit Kurskoppler. Rechts unten sind die 
Sichtgeräte für die Funkmessanlage zu erkennen. Man beachte 
die Polsterung für das Revi 16 links oben 


Ju 88 G-1-Gerätebrett mit Unvollständige Gerätetafel mit Gerätebank einer Ju 88 G-1 Markante Form: das Steuer- 


Klemmhalterung für den Not- variierter Anordnung. Die Ra- beim Piloten. In der Mitte Gas- horn der Junkers Ju 88 G-1, in 
wendezeiger darausrüstung fehlt noch hebel und Trimmrad der Mitte eine Borduhr 


für das Pei 


Triebwerksinstrumente. 

Da keine Waffen und Munitionsbehäl- 
ter mehr in die Kabine hineinragten, 
konnte das Gerätebrett weiter nach unten 
ausgedehnt und mit zusätzlicher Ausrüs- 
tung bestückt werden. In der Mitte unten 
wurde meist eine kleine Hilfsgerätetafel 
mit Notkompass und einem kleinen 
elektrischen Notwendezeiger angebracht. 
Rechts unten waren Sichtgerät und Funk- 
messanlage angeordnet. 

Die rechte Kabinenseite hatte den übli- 
chen Gerätekasten mit Kraftstoffvorrats- 
anzeigen, diversen Schaltern und Zün- 
derschaltkasten. An der Kabinenrückseite 
waren die gängigen Funkanlagen wie FuG 
10 und FuG 16 untergebracht. Zum Teil 
wi die Ju 88 G höchst individuell aus- 
gerüstet, so dass die teilweise scheinbar 
willkürlich bestückten Instrumententafeln 
zuletzt kaum noch etwas mit der über- 
sichtlichen Ausrüstung der ersten Ju 88 A 
gemeinsam hatten. 

Als Beispiel für die Ausstattung eines Ju 
88 G-Nachtjägers wird hier die Instrumen- 
tierung einer Ju 88G-1 vorgestellt, die nach 
einer historischen Fotografie zusammen- 
gestellt wurde. Besonders interessant ist 
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G 6. Rechts befanden sich die Quellen 


Gebhard Aders 
»Geschichte der 
Deutschen Nachtjagd 
1917-1945, 
Stuttgart 1978 

Phil Butler »War 
Prizes«, Earl Shilton 
1994 

William Green »War- 
planes of the Third 
Reich«, London 1976 
Karl Ries »Deutsche 
Luftwaffe über der 
Schweiz«, Mainz 
1978 

Alle Bilder ohne 
nähere Angaben stam- 
men aus der Samm- 
lung des Verfassers 


OBEN RECHTS 

Ju 88 G-6, W.-Nr. 
623185, noch ohne 
Kennzeichen 1945 
in Wunstorf 


UNTEN Die Ju 88 
G-6, W.-Nr. 623185, 
von vorne 


COCKP ISB Junkers Ju 88 G 


GANZ OBEN Junkers bei dieser Maschine der Einbau eines Sie- 
Ju 88 G-6, W.-Nr. mens LGW-Kurskopplers, wie er seit 1943 ae a EH 
623211, C9+AR in einzelnen Maschinen für die Bestim- 1 
der 7./NJG 5, am mung der zurückgelegten Entfernung und 

20. April 1945 im der Querabweichung von einem Sollkurs | 
schweizerischen eingebaut wurde. | 
Dübendorf gelandet | 


Moderner Navigationsrechner 
Der Sollkurs beziehungsweise die Stand- | 


OBEN Die Tempera- linie wurde an einem Kurswähler eingege- | 
turanzeiger für ben, dazu Lufttemperatur in der Flughöhe 
Kühlstoff und sowie Windgeschwindigkeit und Wind- 
Schmierstoff einfallsrichtung. Je ein Anzeigegerät gab 
in der Ju 88 G-6, Auskunft über die geflogene Strecke und 
W.-Nr. 623211 die Querabweichung. PETER W. COHAUSZ 


Erläuterung der Instrumentierung 


Instrumentierung einer Ju 88 G-1 mit 
Kurskoppler: 


Nr. Gerät Anzeigebereich Gerätenr. 
1 Reflexvisier Revi 16 B F152955 
2  Schusszählerkasten SZK K 4 F1 47319 
3 zusätzlicher Schusszähler SZ 500 F1 47312 
4 _Führertochterkompass PKT/f8 127-659 A 
5 Fein- und Grobhöhenmesser 0-10000m FI 22320 
6 Fahrtmesser 80-750kmh FI22231 
7 Wendehorizont FI 22411-1 
8 Variometer -15/+15m/s FI22384 
9 _Anzeigegerät für Funknavigation AFN 2 Ln 27002 
10 elektrischer Höhenmesser FuG 101a 0 - 150/0.- 750 m Ln 28330-1 
11 Doppeldruckmesser für Radbremsen 0-20/0-200 FI20511 
kg/cm? 
12 elektrischer Wendezeiger > FI 22412 
13 FunkpeilTochterkompass Patin PKT/p2 FI 23474 
14 Umschalter für ? F1 32345 
2 Drehschauzeichen für ? FI 32530 
15 Kurstochter für den Koppelrechner (LKBF 2) 127-670 A 
16 Bediengerät KNA 3 für den Kurskoppler 127-2806 A 
17 Anzeigegerät LKEF 2 des Kurskopplers 127-2805 A 
für Entfernung 0 - 500 km 
18 Anzeigegerät LKQF 2 des Kurskopplers 129-2804 A 
für die Querabweichung 
links/rechts zur Standlinie 0-150 km 
19 Notkompass FK 38 FI 23233 
20 Notwendezeiger FI 22413 
21 2 Umschalter FI 32345? 
22 Verdunkler für die Beleuchtung FI 32401 
23 Doppeldrehzahlanzeiger 2x500-3600 FI20270 
U/min 
OBEN Rechte Gerä- 24 Kraftstoff /Schmierstoffdruckm. 2x 0-3/2 x 0- 15 FI 205143 
tetafel mit Kräft- kg/cm? 
stoffanzeigern 25 Öldruckmesser 0-160kg/cm? FI 205163 
26 2 Kühlstoff-Temperaturmesser 0-130°C FI 20342 
LINKS Fein- und 27 2 Schmierstoff-Temperaturmesser 0-130°C FI 20342 
Grobhöhenmesser 28 2 Drehschauzeichen (vorgesehen) FI 32530 
und Anzelgor des Es fehlen die Ladedruckmesser für die zwei BMW 801 D der Ju 88 G-L. Ver- 
EE mutich waren diese Geräte an einer anderen Stelle in der Kabine eingebaut. 
messers FuG 101a 


eutzutage gibt es Flugzeuge aus Verbundstoff, »Plastik« 

wie so mancher Zeitgenosse diese Flugzeuge, wenn auch 
inkorrekt, aber mit voller Absicht nennt. Diese Fluggeräte 
weisen erstaunliche Parameter auf: gute Leistung, niedriger Ver- 
brauch und einfache Motorbedienung. Ihr Cockpit strotzt oftmals 
nur so vor lauter Bildschirmen, Glas und feinstem Leder. Weshalb 
haben diese Hightech-Geräte nun nicht die alten Blechmaschinen 
oder gar sämtliche stoffbespannte Holz- und Rohrkonstruktionen 
verdrängt? Bestimmt nicht wegen ihres Preises: Ein gut gewarte- 
tes »Plastikflugzeug« mit wenigen Jahren auf dem »Buckel« ist 
nicht teurer als eine schön gepflegte Tiger Moth oder eine Piper 
Super Cub. Verglichen mit einer Bücker kann der Interessent in 
der Zweisitzer-Kategorie sogar gleich ein Neuflugzeug erwerben. 
Je älter ein Flugzeug, desto mehr Pflege, »Liebe« und Wartung 
sind nötig, um es lufttüchtig zu halten. Ein Flugzeugkauf muss 
nicht zwangsläufig eine finanzielle Herausforderung sein. Der 
Markt bietet brauchbares Gerät ab 10000 Euro aufwärts an. Ein 
Auto kostet nicht viel mehr. Die Versicherung liegt ebenfalls im 
KFZ-üblichen Bereich. Dennoch ist es das »upkeeping«, wie es die 
Amerikaner nennen, das letztlich den Geldbeutel der Besitzer 
leert. Zwei, drei Unfälle welt- 
weitmitdemselben Musterauf 
Grund derselben Ursache, wie 
zum Beispiel der Materialer- 


»Es gibt Menschen, die dem 
Geruch von neuem Leder 


den Duft von abgeschab- 
tem Leder vorziehen« 


müdung der Flächenstreben, 
nn zum Grounden eines 
Typs führen und sehr, sehr 


Wolfgang Falch 


Wolfgang Falch ist Jahrgang 1966, studierte Kunst in Wien und erwarb 
1996 die Pilotenlizenz. Neben seiner Tätigkeit im Bereich Kunst und 
einer Gastprofessur an der Universität von New Orleans gründete er 

im Jahr 2000 eine vielbesuchte Internetplattform für Warbirds und 
später dann das Unternehmen Sandy Air Corp., das sich mit Flugzeug- 
‚bergungen, darunter jene der P-47 »Dottie Mae«, einen Namen ma- 
‚chen konnte. Er publizierte bisher mehr als 20 Werke in den Berei- 
chen Kunst und Luftfahrt. Über seine Tätigkeit im Bereich Luftfahrt 
wurden bisher sieben Fernsehdokumentationen produziert 


Ebene wachsenden Bergrücken steht ein zarter Dunst, die Lichter 
von Siedlungen flackern auf. Die Luft ist glasklar und ruhig wie 
der Spiegel eines abendlichen Sees. 

Wenn Sie die Wahl hätten, dieses unvergleichliche Panorama 
anstatt durch die polierte Kuppel eines wunderbar gepflegten, 
neuen Flugzeuges vom offenen Sitz eines Doppeldeckers aus zu 
betrachten, so sollten Sie es tun — der Genuss wäre vollkommen. 
Sie würden dann den Fahrtwind in den Spanndrähten zischen 
hören und das Klopfen eines Motors mit seinem breiten, alten 
Holzpropeller, der verglichen mit dem Antrieb eines neuen Flug- 
zeuges nur langsam, ja fast gemütlich läuft. Die warme Abend- 
luft, schon etwas kühler hier oben, spült ins offene Cockpit und 
mit ihr der Geruch nach Sommer. Zwischendurch trägt eine auf- 
steigende Warmluftblase den Duft gemähten Heus nach oben. 
Der Geruch nach Leder, ver- 
branntem Öl und dem war- 


»Die warme Abendluft 
men Metall der Motorver- 


3 teure Inspektionen und Repa- 
raturen nach sich ziehen. Eine Jahresnachprüfung, bei der sich he- 
rausstellt, dass die Steuerseile Abnützung zeigen, flexible Schläu- 
che abgelaufen sind und getauscht werden müssen und vielleicht 
der Transponder nicht ordnungsgemäß arbeitet, kann bereits die 
Hälfte des Anschaffungspreises ausmachen ... 

Der Käufer eines Flugzeugs, insbesondere eines Oldtimers, trägt 
also eine Verantwortung, die direkt mit einem großen finanziellen 
Risiko verbunden ist. Eine Anschaffung will also allemal gut über- 
legt seiñ, ganz gleich wie alt oder neu ein Flugzeug ist. Also doch 
lieber ein »junges«Flugzeug anschaffen, das in der Wartung kos- 
tengünstiger ist? 

Auf diese Frage gibt es viele Antworten. Eine sei jedoch heraus- 
gehoben. Es gibt nun mal Menschen, die dem Geruch von neuem, 
feinstem Leder sowie Kunststoff und dem leisen Schnurren eines 
modernen Motors das Poltern und Qualmen eines großen Trieb- 
werks, den Duft von Öl und Abgasen, von rissigem, abgeschab- 
tem, in der Sonne gealtertem Leder um jeden Preis vorziehen. 

Sind Sie, lieber Leser, einmal abends über eine weite Ebene auf 
die Berge zu geflogen? Nein? Sollte Ihnen eine Fee drei Wünsche 
gewähren, dann verwenden Sie einen für besagten Gebirgsflug. 
Seine Erfüllung wird Sie nicht enttäuschen! Sie werden die lan- 
gen, violetten Schatten der Berge sehen. Und da wird die eine oder 
andere kleine, dunkelgraue Wolke mit ihren strahlenden, roten 
Rändern sitzen und langsam verwehen. In den Tälern der aus der 
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spült ins offene Cockpit 


kleidung mein Wort 
darauf: Von solch einem Flug 
kommen Sie als anderer 
Mensch zurück. Sie werden 
mit einem Mal verstehen, 
dass das Leben mehr zu bieten hat als Ärger mit Kollegen, Staus 
auf Autobahnen und unbeglichene Rechnungen, die schwer aufs 
Gemüt drücken. 1 

Der Mensch setzt sich aus vielen Komponenten zusammen. 
Räumlich ausgedrückt gibt es da jene nach vorne gerichtete Kraft, 
dann eine Verbindung nach rückwärts zur eigenen, persönlichen 
Geschichte und der all jener, die wir lieben. Da ist eine Linie, die 
imaginär in die Tiefe zeigt, und eine andere, die über uns hinaus- 
weist in ein großes Unbekanntes, welches Generationen von Den- 
kern zu ergründen versucht haben. Sind diese Kräfte im Gleich- 
gewicht, so nennen wir dies Glück. Meist jedoch überwiegt eine 
Komponente-dannistesoftschwer, Abstand zu finden und Span- 
nungen abzubauen. 

Vielleicht hilft Ihnen da jenes Erlebnis, welches ich Ihnen in we- 
nigen Worten zu beschreiben versucht habe? Gehen Sie fliegen 
und sehen Sie sich und Ihr Leben aus einer anderen Perspektive! 
Und wenn Sie dann vielleicht auch noch einen Klassiker in Ihrer 
Nähe wissen, dessen Pilot bereit wäre Sie mitzunehmen, so ver- 
mögen Sie wahrscheinlich für kurze Zeit an das zu rühren, was 
wir echtes Glück nennen ... 


und mit ihr der Geruch 
nach Sommer« 
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A Dewoitine D.520 


DEWOITINE D.520 


ger Zahl zum Einsatz 


land zeigte erste Auswirkungen.“ 
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bwohl Frankreichs Luftfahrtindus- 

trie zum Ende des Ersten Welt- 

kriegs und in der Folgezeitweltweit 
als führend galt, hatte sie Anfang der 
1930er-Jahre den technischen Anschluss 
nahezu verloren und stand wirtschaftlich 
vor dem Zerfall. Schuld daran hatte neben 
ständiger politischer Instabilität und leerer 
Staatskassen vor allem ein lethargisches 
Armeeoberkommando, das sich real wie 
gedanklich hinter der Maginot-Linie ver- 
schanzte, Die Gründung der Armee de 
TAir am 1. April 1933 als eigenständige 
Waffengattung versprach insofern Besse- 
rung, als sofort Modernisierungs- und 
Aufrüstungspläne folgten. DieMachtüber- 
nahme der Nationalsozialisten in Deutsch- 


Den modernsten Jäger, den die Armee de ( Air Deutschlands 
Luftwaffe 1940 entgegen stellte, war die D.520. Der rasch 
gefürchtete Gegner kam aber nur in verhältnismäßig gerin- 


Inspiration He 70 

Ein anfänglicher Schritt war im Juli 1934 
die Ausschreibung für einen neuen Stan- 
dardjäger mit Einziehfahrwerk. Emile De- 
woitine, derschoneinigeerfolgreiche Jagd- 
flugzeuge wie die D.9, D.27 oder D.500 
geschaffen hatte, beteiligte sich mit dem 
Entwurf D.513 - inspiriert von einer in Pa- 
ris ausgestellten Heinkel He 20. Docher un- 
terlag der Konkurrenz von Morane-Saul- 
nier, deren MS405 das Rennen machte. Ihre 
Weiterentwicklung MS 406 sollte ab No- 
vember 1936 in die Massenproduktion ge- 
hen. Da sich die Verstaatlichung der fran- 
zösischen Flugzeughersteller abzeichnete 
und der recht eigenwillige Dewoitine oh- 
nehin nie im Mutterkonzern Société Aéro- 
nautique Française (SAF) zurecht kam, ver- 


2 a 
Die wohl berühmteste D.520 
war Adjudant Pierre Le Glo- 
ans »Weiße 6« der GC WE. 


ließ er deren Zweigwerk SAF-Avions De- 
woitine im Juni 1936. Er gründete ein un- 
abhängiges Entwicklungsbüro und ließ 
seine beiden Hauptkonstrukteure Robert 
Castello und Jaques Henrat sofort einen 
neuen Jäger auf Basis der D.513 entwerfen. 
Angetrieben von einem 900 PS Hispano 
Suiza 12Y 21-Motor sollte die Maschine bil- ` 
lig und wenigstens 500 km/h schnell sein. 
Ein Vierteljahr später lagen dem Service 
Technique Aéronautique (STA&) die zuge- 
hörigen Pläne vor. Sie wurden aber abge- 
lehnt, da man mittlerweile eine Höchstge- 
schwindigkeit von 550 km/h erwartete — 
um die Leistungen der neuen britischen 
Hawker Hurricane zu übertrumpfen. De- 
woitine hielt 520 km/h für realistisch, 
konntesich einigen und legte dem STA&im 
Januar 1937 den neuen Entwurf D.520 vor. 
Obwohl der schnittige Ganzmetall-Tiefde- 
cker alle Vorgaben zu erfüllen schien, ging 
der Fertigungsauftrag für den neuen (Stan- 
dard)Jäger an Morane-Saulnier, denn die 
Planungen dafür waren längst angelaufen. 


Neuer Versuch 

Als die SAF-AD im März 1937 Bestandteil 
der Société Nationale de Constructions Aé- 
ronautiques du Midi (SNCAM) wurde, er- 
nannte man Dewoitine zum stellvertreten- 
den Leiter. Zurück im »eigenen« Werk ließ 
er mit dem Bau zweier Prototypen und ei- 
ner Bruchzelle der D.520 beginnen. Trotz- 


Marcel Doret 


Geboren am 13. Mai 
1896 dient Doret im 
Ersten Weltkrieg als 
Artillerist, ehe er 1918 
Flieger wird. Er vervolk- 
ständigt die Ausbil- 
dung zum Jagd- und 
Kunstflieger und wird 
am 1. Juni 1923 Ver- 
suchspilot bei Dewoi- 
tine, Dort sammelt er 
Erfahrungen auf unter- 
schiedlichsten Flug- 
zeugtypen, erringt 
zahlreiche Weltrekorde 
und wird zwischen 
1927 und 1930 mehr- 
facher Kunstflug(welt)- 
meister. Im Juli 1931 
überlebt er als einzi- 
ger einen gescheiter- 
ten Langstreckenflug 
und zieht sich zeit- 
weise zurück. Später 
stellt er erneut Flugre- 
korde auf und bleibt, 
auch im Krieg, Ver- 
suchspilot und Einflie- 
‚ger. Im August 1944 
wird er Kommandant 
einer neu'aufgestellten 
Jagdgruppe. Ab 1948 
widmet er sich nur 
mehr dem Segelflug 
und stirbt am 31. Au- 
gust 1955 


Fotos DEHLA 


dem verging über ein Jahr, ehe der STAéam 
3. April 1938, nachdem das erste Flugzeug 
fast fertig war, einen Bauauftrag erteilte. 
Schließlich rüstete Deutschland nicht nur 
im Rekordtempo auf, sondern produzierte 
mit der Bf 109 einen zunehmend überlege- 
nen Gegner. Längst war offensichtlich, dass 
dieMS406 niemals ausreichte, um der Luft- 
waffe ernsthaft Paroli zu bieten. Auch 
nicht, wenn man die Deutschen zahlenmä- 
Big übertraf. Die abschließende Attrappen- 
besichtigung der D.520 fand am 27. Juni 
statt, und nach geringfügigen Änderungen 
startete Werkpilot Marcel Doret am 2. Ok- 
tober in Toulouse-Francazal mit der 
D.520-01 zum Erstflug. Doch deren Leis- 
tung enttäuschte: nur 480 km/h Höchst- 
geschwindigkeit, dazu mangelnde Rich- 
tungsstabilität und ständig überhitzte der 
Motor. Nach einer Bauchlandung am 28. 
November ersetzte man die beiden Tragflä- 
chen- durch einen Bauchkühler, vergrö- 
Berte die Leitwerksflächen und baute den 
stärkeren Hispano Suiza 12Y 29-Motor (910 
PS Startleistung) ein. Hinzu kam eine ver- 
feinerte Auspuffanlage, die zusätzlich 
Schub lieferte. Derart modifiziert erreichte 
die D.520-01 nun 524km/hin4800m Höhe. 


Verbesserungen 

Der zweite Prototyp D.520-02 flog mit 
Doret im Cockpit erstmals am 28. Januar 
1939. Die Maschine hatte eine Reihe von 
Verbesserungen, etwa neue Fahrwerksfe- 
derbeine und vergrößerte Leitwerksflä- 
chen. Dagegen fielen die automatischen 
Vorflügel des ersten Prototyps weg, da sie 
Doret als überflüssig erachtet hatte. Den 
Antrieb lieferte ein Hispano Suiza 12Y 31 
Motor (830 PS Startleistung). Die vorgese- 
hene Bewaffnung — eine 20 mm HS 404 
Motorkanone sowie zwei 7,5 mm MAC 
1934 MG in den Tragflächen - kam nie 
zum Einbau. 

Nachdem die Maschine zum Centre 
d’Essais du Matériel Aérien (CEMA, ver- 
gleichbar der E-Stelle Rechlin) überführt 
worden war, erreichte sie während der 
Erprobung eine Maximalgeschwindigkeit 
von 534 km/h in 5000 m Höhe. Verglichen 
mit der MS 406 waren Leistungen wie 
Flugeigenschaften deutlich besser. Das ge- 
nügte dem Luftfahrtministerium, um am 
7. April 1939 einen ersten Serienauftrag 
über 200 Maschinen zu erteilen. Am 5. Mai 
ging Doret mit dem dritten Prototyp 
D.520-03 an den Start. Das Flugzeug hatte 
ein lenkbares Spornrad sowie einen ver- 
besserten Lader. Ende September begann 
die Erprobung beim CEMA, in deren Ver- 
lauf die Maschine am 12. Mai 1940 bei ei- 
nem Flugunfall zerstört wurde. 
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Utopische Produktionsziele 

Der optimistisch erteilte Fertigungsauftrag 
wurde bis Juli 1939 um 510 und Mitte Sep- 
tember sogar auf insgesamt 880 Serienma- 
schinen bei einer monatlichen Fertigungs- 
rate von 200 Stück aufgestockt. All das war 
längst von zunehmender Panik beherrsch- 
tes Wunschdenken, dem nicht nur der po- 
litische Durchsetzungswille fehlte, son- 
dern auch finanzieller wie industrieller 
Background. Während man im Zellenbau 
den Anforderungen noch einigermaßen 
nachkam, waren viele Zulieferbetriebe 
längst hoffnungslos überfordert. 

Als Frankreich dem Dritten Reich den 
Krieg erklärte, hatte noch keine D.520 aus 
der Serienproduktion die Werkshallen 
verlassen. Erst am 31. Oktober 1939 war 
die erste Maschine, ausgerüstet mit einem 
Hispano Suiza 12Y 45 Motor (820 PS Start- 
leistung), flugklar. Ihr Rumpf war vergli- 
chen mit den Prototypen um 51 cm länger, 
dazu kamen zwei zusätzliche Flächen- 
tanks, eine geänderte Cowling und Pan- 
zerschutz für den Piloten. Bewaffnet war 
siemiteiner20 mm Motorkanone und vier 
7,5 mm MG. Nur drei weitere Serienflug- 
zeuge folgten im Dezember. Testflüge 
beim CEMA ergaben eine Höchstge- 
schwindigkeit von 534 km/h in 5500 m 
Höhe. Die Fertigungsplanung wurde nun 
noch ehrgeiziger, zuletzt sollten 2205 Ma- 
schinen gebaut und deren monatlicher 


GANZ OBEN Ohne 
Vorflügel, dafür mit 
vergrößerten Leit- 
werksflächen und 
Bauchkühler: die 
D.520-02 

Foto SNCAM 


OBEN Der erste 
Prototyp D.520-01 
hatte anfangs noch 
Tragflächenkühler. 
Die Kanzel blieb 
aus Sicherheits- 
gründen offen 

Foto SNCAM 
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Dewoitine D.520 


Maschinen der GC Il im Dienste der Armee 
de l'Air de I’Armistice - aufgenommen 
1942 wahrscheinlich in Chateauroux 

Foto via Benichou 


Ausstoß ab November 1940 gar auf 350 
Exemplare gesteigert werden. Hinzu ka- 
men weitere 120 Flugzeuge für die Aéro- 
navale (Marineflieger). Doch im Januar 
1940 wurden ganze 13 Maschinen fertig, 
die weder die vorgesehenen Abgasanla- 
gen noch passende Ladereinläufe hatten. 


Gefürchteter Gegner 

Als die Wehrmacht am 10. Mai 1940 ihren 
Westfeldzug begann, waren immerhin 246 
D.520 produziert worden. Doch Bewaff- 
nung und militärische Ausrüstung durf- 


ten nur bei der Armee vorgenommen wer- D.520 DC umgebaut 


Vergleich D.520 und Bf 109 E-3 


m 22. 11.1939 musste eine Bf 109 E-3 der 1./JG 76 in Frankreich notlanden. Sie wurde 
A ab Januar 1940 ausgiebig getestet. Neben ihrer Zuverlässigkeit fiel vor allem der ausge- 

zeichnete Allgemeinzustand auf. Vergleichsflüge mit der D.520 fanden im April statt - mit 
geringen Geschwindigkeitsvorteilen für die Bf-L09 E bis 6000 m Höhe. Darüber war die D.520 
schneller, doch blieb ihre Steiggeschwindigkeit stets deutlich niedriger. Im Sturzflug lagen beide 
Muster gleich auf, wobei das Fahrwerk der D.520 nach längerem Sturz zum abrupten Entriegeln 
neigte und es Fehlfunktionen der Landeklappen gab. Bei den simulierten Luftkämpfen konnte man 
Manövrier- wie Leistungsfähigkeit der Bf 109 E mangels Detailkenntnis nicht voll ausreizen. Wäh- 
rend die »109« beim Kurven dank automatischer Vorflügel große Stabilität zeigte, neigte die 
D.520 rasch zum Stall und rollte dann »sehr brutal« nach links. Danach stabilisierte sie sich sofort 
wieder, weshalb Doret seinerzeit Vorflügel für unnütz hielt. Insgesamt galt die Wendigkeit beider 
‚Jäger als gleichwertig. Die D.520 sollte einen Dogfight, wenn möglich, immer nach links einleiten. 


Bf 109 E-3 
(hier Wer- 
ner Möl- 
ders Ma- 
schine) 
Zeichnung 
H. Ringlstetter 
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Nach Kriegsende wurden wenigstens noch 
13 Maschinen zu zweisitzigen Trainern 


Foto via Benichou 


den, so dass die Flugzeuge zunächst von 
Toulouse nach Bourges überführt werden 
mussten. Dewoitines Versuche, diese um- 
ständliche Prozedur zu beschleunigen, 
scheiterten — trotz des laufenden Krieges! 
Schon deshalb verwundert es kaum, dass 
die Armee de (Air bis 10. Mai nur 79 Ma- 
schinen übernommen hatte. Ganze 34 da- 
von waren bei einer einzigen Jagdstaffel, 
der Groupe de Chasse GC 1/3, gefechtsbe- 
reit. Drei Tage später kam es zu den ersten 
Feindberührungen und die D.520 konnten 
sich von Beginn an gut behaupten. Der Bf 
109 E nahezu ebenbürtig, wurde sie rasch 
zum gefürchteten Gegner. 108 bestätigte 
Luftsiege gingen auf das Konto der insge- 
samt fünf Jagdstaffeln, beidenen das Mus- 
ter (noch) zum Einsatz kam. Bis zum Waf- 
fenstillstand am 25. Juni hatten insgesamt 
437 Maschinen die Hallen bei SNCAM 
verlassen, 351 davon gelangten zur Armée 
de l`Air. 52 weitere hatte die Aeronavale 
erhalten, die sie aber nicht mehr einsetzte. 
Insgesamt waren 106 Verluste zu bekla- 
gen, davon 26 im Kampf. Die übrig geblie- 
benen Flugzeuge verteilten sich auf den 
unbesetzten Teil Frankreichs sowie die 
nordafrikanischen Kolonien. Drei weitere 
Maschinen flohen nach England. 


GANZ OBEN Ferti- 
gung der D.520 im 
heutigen Airbus- 
werk Toulouse - St. 
Martin du Touch 
SNCASE 


OBEN RECHTS Die 
Luftwaffe verwen- 
dete die D.520 ab 
Frühjahr 1943 als 
Fortgeschritte- 
nentrainer 

Foto via Benichou 


OBEN Die Freien 
Französischen 
Streitkräfte nutzten 
erbeutete D.520. 
Hier ein Flugzeug 
der GC II Sainto- 
nage 

Foto via Benichou 


Seitenwechsel 

Nach dem Waffenstillstand gestand Berlin 
der Vichy Regierung eigene Luftstreit- 
kräfte zu - die Armee de T Air de I’ Armis- 
tice. Insgesamt sechs Jagdstaffeln wurden 
mit D.520 ausgerüstet und in Nordafrika 
stationiert. Die restlichen Flugzeuge blie- 
ben vorerst in Südfrankreich eingelagert. 
Am 23. Juni 1941 gab die deutsche Seite 
den Bau von weiteren 550 Maschinen bei 
der neu geformten SNCASE (Société Na- 
tionale de Constructions Aéronautique du 
Sud-Est) in Auftrag. Sie sollten alle ande- 
ren Jagdflugzeugmuster der Vichy Streit- 
kräfte nach und nach ersetzten. Als die 
Wehrmacht später auch das restliche 
Frankreich besetzte und die Vichy Streit- 
kräfte am 27. November 1942 auflöste, 
übernahm sie insgesamt 1876 Flugzeuge, 
darunter 246 Dewoitine Jäger. 169 weitere 
Exemplare befanden sich in unterschied- 
lichen Produktionsstadien. Bis Sommer 
1944 waren diese Flugzeuge fertig gestellt 
und ausgeliefert. Die Luftwaffe nutzte sie 
meistals Fortgeschrittenentrainer beim JG 
101, JG 103 und JG 105 sowie teilweise 
beim JG 107. Die 60 Maschinen, die Italien 
erhielt, kamen kaum zum Einsatz, wäh- 
rend die bulgarischen Luftstreitkräfte ihre 
insgesamt 96 geschenkten D.520 unter ho- 
hen Verlusten gegen US-Bomberverbände 
antreten ließen. 
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Technische Daten: Dewoitine D.520 


Spannweite: 10,20 m 

Länge: 8,76m 

Höhe: 2,57m 

Tragflügelfläche: 15,95 m? 

Triebwerk: ein flüssigkeitsgekühlter 12-Zylinder-Reihenmo- 
tor Hispano-Suiza 12Y 45 mit 820 PS Startleis- 
tung 

Startmasse: 2783 kg 

Höchstgeschwindigkeit: 534 km/h in 5500 m Höhe 

Dienstgipfelhöhe: 11000m 

Reichweite: 890 km 

Bewaffnung: eine 20mm Hispano-Suiza HS 404 Kanone, 
vier 7,5 mm MAC 1934 M 39 MG 

Besatzung: 1 Mann 


Vom Jäger zum Trainer 
Dagegen flogen die nach Auflösung der 
Armee de T Air de l’Armistice in Nord- 
afrika verbliebenen Maschinen bald an 
angloamerikanischer Seite. Kurz nach- 
dem am 15. August 1944 die alliierte Inva- 
sion Südfrankreichs angelaufen war, stell- 
ten die Freien Französischen Streitkräfte 
eine zusätzliche Jagdgruppe aus erbeute- 
ten D.520 unter dem Kommando von Mar- 
cel Doret zusammen. Diese »Groupe Do- 
ret« ging bald im Jagdbombergeschwader 
GC II auf, das schließlich am 1. März 1945 
alle seine noch intakten D.520 einer Schul- 
einheit übergab. Weitere 55 Exemplare 
waren als Kriegsbeute angefallen. Ab Juli 
dienten noch 17 davon als Schulflug- 
zeuge; wenigstens 13 wurden im Folge- 
jahr zu Doppelsitzern D.520 DC umgerüs- 
tet und bis Ende August 1947 genutzt. Die 
letzten sieben D.520 standen noch bis 
Herbst 1953 im Dienste der Vorführstaffel 
der Armee de l’Air und endeten, sofern 
nicht noch privat genutzt, als Torwächter 
oder im Museum. 
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Anbringung einer X-4 unter den Flächen einer Fw 190 A-8, 


mit der bei Focke-Wulf zunächst die Flugeigenschaften mit 
zwei antriebslosen X-4 getestet wurden Foto EADS 


STEUERBARE JÄGERRAKETE X-4 (TEIL 1) 


ins Ziel 


Viele Legenden ranken sich um die Kramer X-4. Fotos der 
unter den Flächen einer Fw 190 aufgehängten Raketen 
ließen auf den Einsatz einer ganz besonderen Bordwaffe 
schließen. Doch wie weit war die Entwicklung dieser 
futuristischen Waffe tatsächlich fortgeschritten? 


R aketen gibt es schon sehr lange. Ur- 
heber war wie so oft chinesischer 
Erfindergeist, der als Erster mit 
Schwarzpulver angetriebene Projektile 
hervorbrachte. Der Schritt zur militäri- 
schen Nutzung lag nahe. 1804 kamen 
Kampfraketen auf. Drei Jahre später 
wurde Kopenhagen von zehntausenden 
Raketen in Brand geschossen. Im Ersten 
Weltkrieg gelang der Abschuss von Ballo- 


50 


nen mittels Pulverraketen. Besonders in 
Deutschland ging die Entwicklung rasant 
weiter. Ab 1934 folgten die ersten Rauch- 
zylinder, drallstabilisierte Feststoffrake- 
ten, deren Streuung jedoch viel zu stark 
ausfiel. 

Das Reichsluftfahrtministerium (RLM) 
suchte daher nach einem wesentlich effi- 
zienteren Luftkampfmittel, das jedes Ziel 
treffsicher vernichten sollte. Jedoch wech- 


selten die Vorgaben des RLM häufig, eine 
Forderung löste die nächste ab. Anfang 
1942 beschäftigte sich Dr.-Ing. Max Kra- 
mer von der Deutschen Versuchsanstalt 
für Luftfahrt (DVL) in Zusammenarbeit 
mit der Ruhrstahl AG mit der Lösung des 
Problems. Er erdachte an eine leichte, 
ferngelenkte Luftkampfrakete, die Kra- 
mer X-4. Die als Kreuzflügler ausgelegte 


Rakete wies ein ebenfalls kreuzförmiges 
Heckleitwerk mit vibrierenden Störkan- 
ten auf, die im Flug für größere Stabilität 


sorgen sollten. Die Waffe war in den Au- 
gen des Oberkommandos der Luftwaffe 
dazu ausersehen, den Luftkrieg über dem 
Reich zu revolutionieren. Den Einsatz der 
neuartigen Waffe stellte man sich ganz 
einfach vor: Der Pilot dreht zunächst mit 
seinem Jagdflugzeug auf den Bomber- 
pulkein und bringtseine X-4damitineine 
grobe Zielrichtung zum Gegner. Sodann 
verlässt die X-4 ihre Halterung unter dem 
ETC 70. Nach der Auslösung der Zünd- 
schaltung steigt der Brennkammerdruck 
des Flüssigkeitsraketenmotors schlag- 
artig auf 30 Atmosphären an, der Schub 
setzt ein. Die an den Flächenenden der 
X-4 angebrachten Leuchtpatronen begin- 
nen zu brennen und zeigen dem Piloten 
die Position der Raketen an. Einmal pro 
Sekunde drehtsich das Projektil um die ei- 
gene Achse. Der Lenkdraht rollt von zwei 


X4 
steuerbare 
Jägerrakete 
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Zeichnung der X-4 A-1, die sich durch eine vereinfachte Zünder-Anlage von den ersten 


Musterstücken unterschied 


Spulen ab, die an den Flächenspitzen auf- 
gesetzt sind. Um die X-4 in einer stabilen 
Fluglage zu halten, glättet ein Ausgleichs- 
gerät die übertragenen Steuerungsim- 
pulse. 

Diese kommen vom Flugzeugführer. 
Ander Vorderseite des Instrumentenbretts 
ist ein winziger Steuerknüppel des Kom- 
mandogebers (KG) Knirps angebracht. 
Über diese Steuerungseinrichtung, die an 
einen modernen Joystick erinnert, gibt er 
die notwendigen Kurskorrekturen weiter. 
Mit der anderen Hand muss der Pilot al- 
lerdings auch seine Maschine in Zielrich- 
tung halten. Über den Sender FuG 510 
»Düsseldorf« erhält die Rakete- mittels ei- 
nes dünnen Drahtes — alle notwendigen 
Steuerbefehle, die beim Empfänger, dem 
Funkgerät FuG 238 »Detmold«, eintreffen, 
das fast zeitgleich die Ruderanlage der Ra- 
kete steuert. Kurz vor Erreichen des Ziels 
sorgt das akustische Zielsuchgerät (ZSG) 
Dogge dafür, dass die bislang im Ziel- 
deckungsverfahren gesteuerte X-4 den 
Bomber nicht in letzter Sekunde verfehlt. 
Im Abstand von bis zu sieben Meter zu 
den Flugzeugmotoren des Luftziels löst 
der akustische Annäherungszünder Meise 
den Sprengkopf in der Spitze der X-4 aus. 
Selbst noch bei einer Entfernung von gut 
15 Meter, das ergaben Bodenversuche, 
konnte man mit beträchtlichen Schäden an 
einer gegnerischen Flugzeugzelle rechnen. 

Soweit zur Theorie. Zunächst mussten 
bürokratische Hürden überwunden wer- 
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Zeichnung USAF 


Datenblatt zur X-4, der steuerbaren Jäger- 
rakete der Ruhrstahl AG Archiv LAG 


Rumpfmittelteil der X-4 mit einer Detailansicht der Schubdüse mitsamt der Treibstoffzu- 


leitung 


den. Es galt, eine umfangreiche Projekt- 
baubeschreibung sowie eine original- 
große Vollattrappe der geplanten Luft- 
kampfrakete zu erstellen. Nachdem die 
Auslegung der X-4 den zuweilen überkri- 
tischen Vertretern des Technischen Amtes 
(TA) des RLM schmackhaft gemacht 
wurde, nahm die Entwicklung ihren Lauf. 
Die Rakete erhielt zwar am 5.6.1943 offi- 
ziell die RLM-Bezeichnung 8-344, wurde 
aber weiterhin X-4 genannt. 

Die Jägerrakete sollte äußerst modern 
ausgelegt, aber einfach zu produzieren 
sein. Im Bug der X-4 war eine Offensivla- 
dung von 20 Kilogramm Gewicht unter- 
gebracht, bei der mit Recht davon ausge- 
gangen wurde, dass ste für die vollständige 
Zerstörung jedes der 1944 eingeführten 
Großbomber ausgereicht hätte. Der mitt- 
lere Teil der zwei Meter langen Rakete 


Foto MTU 


diente zum Anbringen von vier Sperr- 
holzflächen, die um 30 Grad gepfeilt wa- 
ren. Die Spannweite betrug 0,75 Meter. 
An zwei der vier Leitflächen waren die 
18 Zentimeter langen Leuchtpatronen an- 
gebracht. Diebeiden anderen Flächenspit- 
zen trugen jeweils einen Behälter mit den 
hauchdünnen Steuerdrähten. Der Kurs- 
kreisel und die Batterie für die Stromver- 
sorgung waren zwischen zwei getrennten 
Treibstoffschlangen untergebracht. Die 
Brennkammer wurde von drei Stangen 
gehalten und mittels zweier Rohrleitun- 
gen mit Kraftstoff versorgt. Immerhin 
etwa 60 Kilogramm brachte die Lenk- 
waffe auf die Waage. Hiervon entfielen 
etwa 14,5 Kilo auf das Triebwerk und 
8,5 Kilo auf die Treibstoffe. Die Abschuss- 
geschwindigkeit lag zumeist bei 180 m/s 
(650 km/h), die höchstzulässige Ge- 
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Jägerrakete X-4 (Teil 1) 


Eines der beiden mit X-4 Abschussanlage ausgeflisten 


Fw 190 A-8-Erprobungsmuster 


schwindigkeit lag anfangs bei 320 m/s 
(1150 km/h). Für den bevorstehenden 
Einsatz ging man von einer Schussentfer- 
nung von 2000 bis 3000 Meter aus. Doch 
soweit war es noch lange nicht. 


Kleines Triebwerk, große Gefahr 

Zwar stellte die Konstruktion eines Zwei- 
stoff-Raketentriebwerks BMW nicht vor 
eine unlösbare Aufgabe (das Entw 
lungsteam verfügte über ein groß 
Know-how auf diesem Gebiet), doch wa- 
ren Rückschläge absehbar. Indem etwa 17 
Kilogramm schweren Bauteil waren au- 
ßerdem zwei Pressluftbehälter unterge- 
bracht, die von 16 Windungen eines Zwei- 
Zentimeter-Rohres (gefüllt mit R-Stoff) 
und 17 Windungen eines Drei-Zentime- 
ter-Rohres (gefüllt mit S-Stoff) umschlos- 
sen waren. Nachdem die Entwicklung des 
Triebwerks bei der Deutschen Versuchs- 
anstalt für Luftfahrt (DVL) nicht schnell 
genug vorangekommen war, übernahm 
ab Januar 1943 BMW die Regie. Unter der 
Bezeichnung BMW P 3378 entstand in 
München-Allach ein erster, leistungsfähi- 
ger Raketenmotor, der anfangs immerhin 
110 bis 130 kp, später sogar 140 kp Schub 
abgab. Erbenötigtejedoch äußerst gefähr- 


52 


Foto EADS 


liche Sonderkraftstoffe. Besonders die 
verwendete Salpetersäure griff die zur 
Brennkammer führenden Rohrleitungen 
an. Es bedurfte mehrerer Versuche, ehe 
BMW resistente Baustoffe gefunden hatte 
Am Ende erhielt der neue BMW-Antrieb 
P 3378 die RLM-Bezeichnung 109-548. Die 
Nullserie, die den ersten Musterstücken 
der X-4 folgte, lieferte bereits über 22 
Sekunden einen konstanten Schub von 
durchschnittlich 140 kp. 

Fortschritte mussten teuer erkauft wer- 
den. Während der Erprobung kam es zu 
zahlreichen Ausfällen und Explosionen. 
Da die Sondertreibstoffe-trotz aller gebo- 
tenen Vorsichtsmaßnahmen - in der 
Handhabung immer wieder ihre Gefähr- 
lichkeit demonstrierten, schlug die DVL 
vor, die X-4 statt dessen mit einem Fest- 
stoffantrieb zu versehen. Als geeignet sah 
man den Schmidding-Raketenmotor 109- 
603 an. Die damit betrauten Ingenieure 
setzten auf eine gepresste Diglycol-Pul- 
verladung und rechneten opti isch 
mit einer konstanten Schubleistung von 
bis zu 150 kp. Allerdings sollte die mit- 
führbare Pulvermenge nur für eine Brenn- 
dauer von acht Sekunden ausreichen. 
Man ging davon aus, dass die Kampfent- 


fernung sicherlich weit unter 3000 Meter 
liegen würde. 

Auch bei BMW war man nicht untäti 
Dort wurde versucht, den bisherigen, z 
weilen störanfälligen Flüssigkeitsantrieb 
nach Kräften zu verbessern. Zwar änderte 
sich kaum etwas an den Kraftstoffen, doch 
die Betriebssicherheit wurde optimiert, 
und die konstante Schubleistung konnte 
auf bis zu 150 kp gesteigert werden. Dank 
den Kraftstoffen S-Stoff (Salbeik) und R- 
Stoff (Tonka 250) glaubten die BMW-Inge- 
nieure, ihrer Konkurrenz vollatıf gewach- 
sen zu sein. Die Entwicklung leitete 
Dipl.-Ing. Ziegler, der bei BMW zur Abtei- 
lung von Dr.-Ing. Zborowski gehörte. Ihm 
gelang damals die Lösung zahlreicher 
wichtiger Details. 

Besonders interessant fiel die Zändung 
des Antriebs aus. Mittels zweier Kleinka- 
liber-Geschosse wurden Membranen, wel- 
che die beiden hypergolen Stoffe zunächst 
vor einer unbeabsichtigten Verbindung 
schützten, gleichzeitig durchlöchert. Die 
mit 120 Atmosphären austretende Förder- 
luft durchschlug Sekundenbruchteile spä- 
ter eine weitere Sicherheitsmembrane und 
setzte die aus Leichtmetall gefertigten 
Tanks unter hohen Druck. Hierdurch 


brach die Membrane vor der Brennkam- 
mer. Etwa 4,1 Teile S-Stoff trafen mit einem 
Teil R-Stoff zusammen, worauf die Reak- 
tion beider Stoffe von selbst anlief. Versu- 


che am Boden ergaben, dass bei einer 
Brenndauer von höchstens 35 Sekunden 
die anfängliche Schubleistung von maxi- 
mal 150 kp bald auf 35 kp absank. Zwar 
gelang es kurz vor Kriegsende, das Trieb- 
werk nahezu bis zur Serienreife zu entwi- 
ckeln, doch fehlten anschließend die für 
die Produktion notwendigen, hochwerti- 
gen Baustoffe. 

Im März 1945 wurde das bisherige Ent- 
wicklungsteam durch Dr. Lübke und ei- 
nige Mitarbeiter von den Siemens-Schu- 
ckert-Werken (SSW) verstärkt, doch auch 
sie konnten angesichts der Zeitnot keine 
Wunder vollbringen. Währenddessen lie- 
fen in Karlshagen Versuche miteinem ver- 
besserten BMW-Antrieb nur langsam an, 
da es dort zeitweise am notwendigen Per- 
sonal fehlte. Wenig später mussten die 
Prüfstände endgültig verlassen werden, 
da alliierte Truppen schneller als ange- 
nommen vorgedrungen waren. 

Zwar galten tragende Substanz, Rake- 
tenmotor und Sprengkopf schon Anfang 
1945 nahezu als serienreif, doch im Be- 
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LINKS Einbau des 
Kommandogebers 
Knirps im Instru- 
mentenbrett der 

Fw 190 A-8 Foto EADS 


OBEN Trotz schlech- 
ter Bildqualität ist 
die Anbringung der 
X-4 unter dem 
Rumpf der Ju 88 
gut zu erkennen 
‚Archiv Nowarra 


reich der für die X-4 geplanten Zünder 
türmten sich kaum zu überwindende 
technische Probleme. Besonders beim 
Zielsuchgerät Dogge stieß die Entwick- 
lungsmannschaft mehrfach an ihre Gren- 
zen. Zu der Anlage gehörten zwei neuar- 
tige Kristallmikrophon-Sonden. Oftmals 
führten die aufgefassten Störgeräusche 
zum Versagen der Anlage. Aber auch 
Schwierigkeiten mit der elektrischen 
Schaltung bedingten eine wesentlich län- 
gere Entwicklungszeit. 


Dogge und Meise - Zünder der X-4 
Da die Dogge nicht zur Verfügung stand, 
lief die Herstellung einer ersten Serie von 
X-4-Mustergeräten ab Sommer 1944 ohne 
den Annährungszünder an. Obwohl der 
Abschluss noch in den Sternen stand, 
wurde die von Dr. Benecke bei Telefun- 
ken entwickelte Dogge am 31.1.1945 ins 
Notprogramm' aufgenommen. Der Rüs- 
tungsstab bestellte vorsorglich 20000 
dieser Geräte, die binnen weniger Mo- 
nate geliefert werden sollten. Doch die 
tatsächlichen Produktionsmöglichkeiten 
waren mehr als beschränkt, nur eini- 
ge wenige Mustergeräte gelangten zur 
E-Stelle Karlshagen. Dies galt auch für 


den neuartigen Abstandszünder Meis 
von dem damals gerade erst drei Stück 
die Musterfertigung verlassen hatten. 
Obwohl sich die in diesem Bereich sehr 
versierte Reichspostforschungsstelle der 
Entwicklung des Abstandszünders ange- 
nommen hatte, kam man bis zum nahen 
Kriegsende nur schleppend voran. An- 
fang April 1945 mussten die Arbeiten ein- 
gestellt werden. Die Spezialisten waren 
auf der Flucht vor den alliierten Panzern, 
so dass am Ende vieles Stückwerk blieb. 
Als besonders vordringlich galten An- 
fang 1945 alle Arbeiten, die mit einer Ver- 
besserung des bisherigen Sprengkopfs zu 
tun hatten. Nachdem mit dem Meise-Ge- 
rät vorerst nicht zu rechnen war, plante 
man mit verschiedenen Aufschlagzün- 
dern. Der 45 Zentimeter lange Sprengkopf ` 
wies anfangs eine Wandstärke von einem 
Zentimeter auf, hinter dem sich ein beson- 
ders brisanter Sprengstoff verbarg. Dieser 
wog zusammen mit der Verkleidung 
20 Kilogramm, sollte jedoch später durch 
eine 24 Kilo schwere Offensivladung aus 
Plastiksprengstoff Nipolit ersetzt werden. 
Dieser wurde von Dr.-Ing. von‘ Holt bei 
der Westfälischen Anhaltinischen Spreng- 
stoff Actien-Gesellschaft (WASAG) entwi- 
ckelt. Das Teufelszeug hätte auf jeden Fall 
selbst einem viermotorigen Kampfflug- 
zeug wie der B-29 den Garaus gemacht. 
Jedoch setzte die stete Verknappung der 
Explosivstoffe ab Ende 1944 der Serienfer- 
tigung der Sprengköpfe enge Grenzen. 
MANFRED GRIEHL 


Lesen Sie im zweiten Teil des Beitrags, wie in 
den Wirren der letzten Kriegswochen die Er- 
probung der Lenkwaffe begann — und wie die 
damals fortschrittlichste Luft-Luft-Rakete am 
Ende gegen Panzer eingesetzt werden sollte. 
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l 
A McDonnell XF-88 Voodoo 


MCDONNELL XF-88 VOODOO 


Müder Zauber 


Amerikas strategischer Luftkrieg über Europa war nur 
dank passender Begleitjäger von Erfolg gekrönt. Doch 
deren geplante Nachfolger, etwa die XF-88, kamen nie 
zum Zug. Zu kraftlos - trotz aller Tricks der Ingenieure 


b Ende 1943 ersparten Muster wie 

die P-51 oder die P-47 den US-Bom- 

berverbänden über Deutschland 
zunehmend die zuvor oft unverantwort- 
lich hohen Eigenverluste. Doch mit dem 
verstärkten Auftauchen deutscher Strahl- 
jäger zeichnete sich die Notwendigkeit 
moderner Nachfolger ab. 


Wunschdenken 

Was die US Army Air Force (USAAF) aber 
Ende August 1945 von ihrem neuen Pene- 
tration Fighter Program erwartete, war 
Wunschdenken: einen zweistrahligen 
Langstreckenjäger mit 965 km/h Höchst- 
geschwindigkeit und 1450 Kilometern 
Kampfreichweite. Kurz darauf sollten es 
2414 km - also 1500 Meilen — und schließ- 
lich nur mehr 965 Kilometer (600 Meilen) 
sein. Als Steigleistung wollteman anfangs 
35000 Fuß in zehn Minuten, dann 50000 
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Fuß in fünf Minuten. Anforderungen, die 
mit den damals noch schwachen wie 
durstigen Strahltriebwerken utopisch wa- 
ren. Trotzdem gab es sechs Teilnehmer an 
der Ausschreibung, darunter die McDon- 
nell Aircraft Corporation (MAC) aus 
St. Louis. Nach Prüfung anfänglicher 
Konzepte auf Basis erprobter Muster (Mo- 
del 36 A und B) ging sie rasch zu dem 
neuen Entwurf 36C über, den die USAAF 
am 13. Oktober akzeptierte. 


Aerodynamischer Kunstgriff 

Model 36C wär ein ungewöhnlich großes 
Flugzeug. Kein Wunder, lagen doch beide 
Triebwerke nebeneinander im Rumpf und 
verlangten reichlich Kerosin, das ja ir- 
gendwo lagern musste. Die Achillesferse 
der 36C war ihr Antrieb, denn außer dem 
schubschwachen Westinghouse J-34-WE- 
13 (13,3 KN) gab es nichts Passendes; und 


Wendig und gut zu 
fliegen, aber gna- 
denlos untermotori- 
siert: Die XF-88 
Voodoo startete 
erstmals am 
20. Oktober 1948 
vom Muroc Dry 
Lake aus 

Foto USAF 


so sah man wenigstens Einbaumöglich- 
keiten für verbesserte Untervarianten vor. 
Schon deshalb war modernste aerodyna- 
mische Gestaltung absolutes Muss. Und 
wieder einmal halfen deutsche For- 
schungsergebnisse, die rasch zum 35 Grad 
Pfeilflügel führten. Gewagte Eigenleis- 
tung war dagegen die Verwendung eines 
mit 7,9 Prozent bei 44 Prozent Flügeltiefe 
sehr dünnen Profils. Nur ein Kunstgriff 
verlieh den Tragflächen die notwendige, 
strukturelle Festigkeit: Lufteinläufein den 
aufgedickten Flügelwurzeln und Verle- 
gung der Triebwerke in den Rumpf. Bei- 
des schuf Platz für einen einteiligen, durch- 
gehenden Torsionskasten. Am 20. Juni 1946 
erging der Entwicklungsauftrag für die 
Prototypen XP-88 (S/N 46-525) sowie die 
XP-88A (S/N 46-526) mit Nachbrennern. 
Grünes Licht zum Bau kam am Valentins- 
tag 1947. 


Do-it-yourself-Nachbrenner 

Die geringe Bodenfreiheit unterhalb der 
Schubdüsen ließ jedoch nur einen Nach- 
brenner mit maximal 52 Inch (1,32 Metern) 
Länge zu. Den baute man in St. Louis ganz 
einfach selbst und nannte ihn MAC Short. 
Am 11. August 1948 feierte der erste Proto- 
typ-nunals XF-88 bezeichnet und Voodoo 
getauft - sein Roll-out. Am 20. Oktober ab- 
solvierte Werkpilot Robert M. Edholm auf 
dem kalifornischen Muroc Dry Lake den 
Erstflug. Wie nicht anders zu erwarten, er- 
wies sich die Voodoo als untermotorisiert, 
waransonstenaber gutzu fliegen und wen- 


North American 
YF-93 


Anfangs NA-157 (oder 
F-86C) genannt, han- 
delte es sich um eine 
vergrößerte F-86A mit 
erhöhter Reichweite. 
Radar und verstärkte 
Bewaffnung führten 
zu'seitlichen Luftein- 
läufen. Gebaut wurden 
zwei Prototypen YF- 
93A für das Penetra- 
tion Fighter Program, 
Erstflug war im Ja- 
nuar 1950. Weil ihre 

l Leistungen nicht 

! überzeugten, ging sie 
nicht in Serie. Noch 
bis 1956 setzte die 

i NACA beide Maschi- 
nen zur Forschung 
ein, ehe man sie ver- 
schrottete Foto USAF 
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Der zweite Prototyp XF-88A mit Bordwaffen und eigens konstru- 
ierten MAC Short-Nachbrennern 


Foto McDonnell 


dig. Die USAF kam bis Ende März 1949 
zum gleichen Ergebnis. Am 1. April er- 
reichte die 46-525 im Sturzflug erstmals 
Überschall. Dabei hielt die aerodynami- 
sche Auslegung, was sie versprach: Alles 
verlief sanft und völlig störungsfrei. 26 
Tage später startete die XF-88A zum Jung- 
fernflug. Ihren MAC Short testete man An- 
fang Juni erfolgreich im Flug. 


Später Triumph 
Die Erwartungen der US Air Force aber 
waren nur mehr gedämpft, denn weder 
die Voodoo noch ihre Konkurrenten Lock- 
heed XF-90 und North American YF-93 
konnten mit Überschall operieren. Bud- 
getkürzungen kamen hinzu, und im De- 
zember 1949 stellte sie die Tests vorerst 
ein. Das monatelang angekündigte Ver- 
gleichsfliegen fand trotzdem vom 29. Juni 
bis 7. Juli 1950 statt. Da die 46-526 nach ei- 
nem Landeunfall ausfiel, verpasste man 
ihrer Schwester zwei MAC Shorts und 
schickte sie als XF-88A-1 ins Rennen. Er- 
wartungsgemäß erreichte kein Bewerber 
die vorgeschriebenen Ziele. Am besten 
kam noch die Voodoo davon, vor allem 
wegen ihres Entwicklungspotenzials. Ein 
letztlich nutzloser »Sieg«, da das Pro- 
gramm eingefroren und die Produktion 
der F-88 vom Tisch war. McDonnell aber 
gab nicht auf, und als die VR China uner- 
wartet in den Koreakrieg eintrat, bot 
sich eine neue Chance. Plötzlich 
konnte es nicht schnell 
genug mit 
einem 

Langstreckenbegleitjäger für 
die US-Atombomber gehen. Auf 
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Umgebaut als Turboprop für die NASA erreichte die XF-88B 


Schallgeschwindigkeit 


Basis der XF-88A entstand bald die F-101 
Voodoo. Doch allen technischen Fort- 
schritten zum Trotz blieben Reichweiten 
von 10000 Kilometer und mehr Utopie - 
und der Penetration Fighter starb endgül- 
tig. Trotzdem ein später Triumph für 
MAC, denn die F-101 war ein großartiger 
Allwetterjäger und taktischer Aufklärer, 
den Tactical Air und Air Defence Com- 
mand mit Handkuss in Dienst stellten. 


Schnellstes Propellerflugzeug 

Bis Anfang 1953 war aus der XF-88A-1 
die XF-88B mit zusätzlicher Allison-Pro- 
pellerturbine geworden. Sie diente der 
NACA/NASA als Testflugzeug innerhalb 
eines Forschungsprogramms für Über- 
schall-Luftschrauben. Dabei erreichte sie 
mit abgestellten Haupttriebwerken im 
Stechflug öfter transsonische Geschwin- 
digkeiten und wurde zur weltweit 
schnellsten Propellermaschine. Ihr letzter 
Flug war im Januar 1958. Die XF-88A-1 
diente unter anderem für Luftbetan- 
kungsversuche während der F-101-Erpro- 
bung. Beide Maschinen wurden schließ- 
lich Mitte der 1960er-Jahre einfach 
verschrottet. WOLFGANG MÜHLBAUER 


Schlüssel zur strukturellen 
Festigkeit der dünnen Trag- 
flächen: Lufteinläufe in den 

Flügelwurzeln 
Foto McDonnell 


Foto USAF 


Lockheed XF-90 


Der zweistrahlige 
Jäger (intern Model 
90 genannt) war ele- 
gant, aber relativ 
schwer. Der erste 
Prototyp (Erstflug am 
3. Juni 1949) konnte 
mit seinen Leistungen 
aber ebenso wenig 
überzeugen wie seine 
Konkurrenten und pro- 
jektierte Nachfolger 
mit stärkeren An- 
trieben. Die erste XF- 
90 wurde bei Struk- 
turtests zerstört, die 
zweite diente in den 
1950er-Jahren als 
Ubungsgerät für nuk- 
leare Verstrahlung. 
Stark beschädigt, 
aber dekontaminiert 
wartet sie seit 2003 
im USAF Museum auf 
ihre Restaurierung 
Foto USAF 
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Luftbrücke 


Ein Bild, das um die Welt ging: 
| »Zaungäste« blicken sehnsüchtig 
zu den anfliegenden Transportern. 
Deren Fracht bedeutet Überleben 
Foto Bildarchiv Berliner Flughäfen (BBF) 
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LUFTBRÜCKEN-JUBILÄUM 


23. Juni 1948 - die 
Sowjets haben alle Zu- 
fahrtswege nach Westber- 
lin abgeschnitten. Nun 
stellt sich den westlichen 
Siegermächten die schwie- 
rige Frage: um Berlin 
kämpfen oder aufgeben? 
Die Lage ist traumatisch, 
der Bevölkerung - kriegs- 
müde und arm - mangelt 
es an Lebensmitteln 
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isteinamerikanischer General, der 

mit seiner Idee zur Versorgung der 
Großstadt aus der Luft in die Ge- 
schichte eingehen wird. Innerhalb von 
nur 24 Stunden organisiert man vor dem 
Hintergrund der sich zuspitzenden Situa- 
tion heraus eine »Luftbrücke«. Tausende 
Tonnen von Lebensmitteln werden jetzt 
Tag für Tag in die Spree-Metropole geflo- 
gen. Rund um die Uhr landen die Trans- 
portmaschinen in Berlin, werden inner- 
halb weniger Minuten entladen und 
fliegen sofort wieder zurück, um neue 
Fracht aufzunehmen. Die Berliner Luft- 


brücke ist ein eindrucksvolles Beispiel für 
das Durchhaltevermögen der Berliner 
und die Solidarität der Westalliierten. Sie 
hat als logistische Meisterleistung Ge- 
schichte gemacht. 

Lucius D. Clay heißt der Viersternege- 
neral und damalige US-Militärgouverneur 
Deutschlands, der als Initiator der Berliner 
Luftbrücke gilt. »Wir können alles jederzeit 
überallhin transportieren«, versichert Ge- 
neralmajor William Tunner auf die Frage 
Clays,ob Westberlinaufdem Luftweg über 
längere Zeit versorgt werden könne. Und 
er sollte recht behalten: Während der 462 


RECHTS General Lu- 
cius Dubignon Clay, 
Militärgouverneur 
der US-amerikani- 
schen Besatzungs- 
zone und verant- 
wortlich für die 
Einrichtung der 
Luftbrücke 

Foto BBF 


GANZ RECHTS Die 
drei Luftkorridore 
mit den vier Besat- 
zungszonen. Auf 
dem nördlichen und 
südlichen wurde an- 
geflogen, der mitt- 
lere diente nur 
Rückflügen 

Foto BBF 


Tage dauernden Operation »Big Lift« lie- 
fern Amerikaner und Briten mit den unter- 
schiedlichsten Flugzeugtypen in exakt 
277246 registrierten Flügen rund 2,3 Mil- 
lionen Tonnen Fracht nach Berlin. Geflogen 
werden Lebensmittel, Medikamente und 
Kleidung, aber auch Brennmaterial, wie 
Kohle und Rohölerzeugnisse — einfach al- 
les, was zum Leben notwendig ist. 


Enger Luftraum und Feindbeschuss 
Die Westalliierten können nur drei Luft- 
korridore in Richtung Berlin nutzen. 
Diese nur 32 Kilometer breiten Luftstra- 
ßen münden in einem kreisrunden Luft- 
raum von 64 Kilometern Durchmesser 
über der Stadt. Alles außerhalb dieser 
Zone ist für westliche Flugzeuge strengs- 
tens tabu, die sowjetische Besatzungszone 
darf keinesfalls überflogen werden. »Falls 
Sie den zugeteilten Luftkorridor über Ost- 
deutschland verlassen, wird man Sie bei 
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Tag oder in einer klaren Nacht zur Lan- 
dung zwingen!«, warnen die Komman- 
deure ihre Transportpiloten. Tatsächlich 
zählt man amtlich 733 sowjetische Stör- 
manöver, in 55 Fällen werden alliierte 
Maschinen durch Beschuss beschädigt. 
Insgesamt fordern Abstürze und Boden- 
unfälle 79 Todesopfer - 39 Briten, 32 Ame- 
rikaner und acht Deutsche. 


Erste Landungen in Berlin 

Zu Beginn der Luftbrücke sind es ledig- 
lich zwischen 500 und 700 Tonnen Fracht 
pro Tag, die Amerikaner und Briten nach 
Berlin transportieren können. Die Zahl 
der Fracht- und Truppentransportflug- 
zeuge beläuft sich zwar auf über hundert, 
doch stehen den Amerikanern zunächst 
nur leichte, zweimotorige Maschinen 
vom Typ C-47 Skytrain mit 2,5 Tonnen La- 
dekapazitätzur Verfügung. Diebritischen 
Transportmittel sind noch eingeschränk- 


LINKS Wiesbaden, 
im März 1949: 
Douglas C-54A 
Skymaster der U.S. 
Air Force werden 
mit Hilfsgütern für 
die eingeschlos- 
sene Stadt Berlin 
beladen 

Foto National Museum 

of the U.S. Air Force 


Finkenwerder 


unstorf Celle 


Bückeburg 


Rhein=Main 


ter und französische Maschinen sind zu- 
nächst überhaupt nicht verfügbar. Zudem 
wird die Organisation dadurch erschwert, 
dass die Amerikaner im Rahmen der 
»Operation Vittles« und die Briten mit ih- 
rer eigenen »Operation Planefair« unab- 
hängig voneinander nach Berlin fliegen. 
Dies ändert sich erst am 20. Oktober 1948, 
als Amerikaner und Briten beschließen, 
ihre Hilfsflüge unter einem Oberkom- 
mando mit der Bezeichnung »Combined 
Airlift Task Force« zusammen zu legen. 
Die zweimotorigen C-47 Transporter wer- 
den zudem nach und nach durch größere, 
viermotorige C-54 »Skymaster« ersetzt, 
die pro Flug bis zu acht Tonnen transpor- 
tieren können. Schließlich beteiligen sich 
auch die Franzosen, deren Armee de l'Air 
zu Beginn der Luftbrücke im Indochina- 
krieg gebunden war — mit einem Flug- 
zeug, das über Berlin keine Unbekannte 
ist: die Junkers Ju 52/3m. Die Franzosen 
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FETTE Luftbrücke 


Winters haben den Flugbetrieb zum Erliegen gebracht 


waren es auch, die die Zustimmung zum 
Bau des neuen Flughafens »Tegel« in ih- 
rem Sektor gaben, der in einer Rekordzeit 
von nur drei Monaten errichtet werden 
konnte. 


Exakte Planung 

Zum Höhepunkt der Lufttransportaktivi- 
täten gelingt es Generalmajor Tunner, bis 
zu 300 Flugzeuge gleichzeitig in die Luft 
zu bringen, gestaffelt in fünf Flugflächen 
übereinander. Zudem wird auf den betei- 
ligten Flugplätzen die Abfertigung ge- 


. D/ ` E? 
1.März 1949, nichts geht mehr. Die heftigsten Schneefälle dieses Anpacken beim Ausladen: Deutsche Arbeiter schleppen Säcke mit 


FotoBBF Weizenmehl 

strafft, um noch mehr Güter einfliegen zu 
können. Dabei sollen die Piloten startbe- 
reit im Cockpit sitzen bleiben, bis das 
Flugzeug leergeräumt ist. Während des 
Flugs beträgt der Abstand der an- und ab- 
fliegenden Transportmaschinen nur 15 
Flugminuten zueinander, während der 
Abstand innerhalb der fünf Flugebenen 
sogar nur drei Minuten beträgt. Auch 
die vorgeschriebene Reisegeschwindigkeit 
von 270 km/h muss penibel eingehalten 
werden, um Verzögerungen oder gar Zu- 
sammenstöße zu vermeiden. Fehlanflüge 


Foto BBF 


duldet man nicht: Wer nicht im ersten An- 
flug sofort landen kann, muss wieder in 
den Steigflug gehen und mitsamt der La- 
dung zum Absprungflughafen zurück- 
kehren. Aus diese Weise gelingt es, die 
Transportmaschinen in Berlin durch- 
schnittlich im Drei-Minuten-Takt-und zu 
Hauptverkehrszeiten sogar alle 90 Sekun- 
den — landen zu lassen. Gegen Ende der 
Operation Combined Airlift Task Force 
setzt alle 62 Sekunden ein Flugzeug auf. 
Das bedeutet 1344 Flüge und 12940 Ton- 
nen Fracht täglich! 


GEFÄHRLICHE MISSION 


Absturz eines Rosinenbombers 


Es ist der 4. März 1949. Seit fast einem Jahr sind amerikanische 
Transportflugzeuge, die Richtung Berlin fliegen, ein gewohnter Anblick 
für die Einwohner des kleinen thüringischen Dorfes Heroldishausen. 
Das Dorf liegt unter einem Luftkorridor, den die Amerikaner zur Versor- 


gung der West-Berliner Bevölkerung nutzen 


uf dem ehemaligen Flugplatz der deutschen Luftwaffe in 

Wiesbaden herrscht Hochbetrieb. Ständig starten und lan- 

den Transportflugzeuge der U.S. Air Force (USAF) von 
und nach Berlin. Auch die Douglas C-54E Skymaster der 60th 
Troop Carrjer Group mit der Nummer 442 wird für ihren zwei- 
ten Flug an diesem Tag vorbereitet. Die Besatzung der Maschine 
besteht aus dem Piloten First Lieutenant Royce Croy Stephens, 
dem Copiloten First Lieutenant Donald Keating und dem Bord- 
ingenieur Sergeant John L. Hanlon. Schon vor dem ersten Flug 
hatte Hanlon ein kleines Öl-Leck am dritten Motor festgestellt. 
Nichts Schlimmes. Auch diesmal meldet Hanlon das Flugzeug 
als flugbereit. Die Skymaster wird mit elf Tonnen Haferflocken 
und Kernseife beladen. Kurz vor dem Start fragen die beiden 
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Royce Coy Stephens 
war Weltkriegsveteran 
und wurde für die Luft- 
brücke reaktiviert 


USAF-Fluglotsen William A. Kinzalow und William J. Sakkinen 
den Piloten, ob er sie mit nach Berlin nimmt. 

Um 15:58 Uhr hebt die Maschine in Wiesbaden ab. Die Vier- 
mot steigt auf die Reiseflughöhe von 5000 Fuß. 24 Minuten spä- 
ter, dieSkymaster ist kurz hinter Fulda, bemerkt Copilot Keating, 
dass die Kraftstoffanzeige des dritten Motors auf Null steht. 
Bordingenieur Hanlon schaltetsofortaufden Haupttank um und 
dreht die Blattverstellung des betroffenen Propellers auf »take- 
off and climb«, um den Motor am Laufen zu halten. Doch plötz- 
lich leuchtet der Feueralarm des Triebwerks auf, Augenblicklich 
unterbricht Hanlon dessen Spritversorgung, kann aber nicht 
mehr verhindern, dass der Motor in Brand gerät. Mehrere Lösch- 
versuche schlagen fehl. Keating hält dieSkymaster auf Kursund 


Die C-54 mit der Nummer 442 ist die Unglücksmaschine von 
Heroldishausen. Das Foto entstand Anfang 1949 in Wiesbaden 


muss hilflos mitansehen, wie sich das Feuer trotz der Löschver- 
suche immer weiter ausbreitet — er gibt den Befehl, die Fall- 
schirme auszugeben. Nachdem Stephens seinen Schirmangelegt 
hat, übernimmt er die Kontrolle über das Flugzeug — nur mit 
Mühe und Not kann er es in der Luft halten. Sergeant Hanlon 
wirftnoch einen letzten Blick ins Cockpit und sieht, wieStephens 
gerade den Autopilot einschaltet. Daraufhin entriegelt der Ser- 
geant die vordere Frachtluke. Diebeiden Passagiere springen als 
Erste, dann folgt Hanlon. In dem Glauben, dass Stephens direkt 
hinter ihm ist, steigt Keating aus. Doch Stephens ist wieder ins 
Cockpit zurückgekehrt. Offenbar krachte die davonfliegende 
Kabinentür gegen das Leitwerk hat verschlimmert die Fluglage, 
denn auf einmal kippt die Skymaster nach links ab und steuert 
direkt auf Heroldishausen zu. 


Größere Katastrophe verhindert 

Auf einem Feld beobachtet der damals 22-jährige Werner Rei- 
chenbach aus Heroldishausen, dass ein Flugzeug am Himmel in 
großen Schwierigkeiten steckt. Fast die ganze rechte Tragfläche 
stehtin Flammen. Während die Maschine stetig an Höhe verliert, 
lösen sich mehrere Punkte von ihr. Kurz darauf gehen vier Fall- 
schirme auf. Die Skymaster fliegt noch über Heroldishausen hin- 
weg, dann schlägt sie in einer gewaltigen Explosion auf einem 
Feld in Richtung Großengottern auf. Wie viele andere Augen- 
zeugen wird auch Werner Reichenbach später erzählen, dass es 
dem Piloten noch gelang, das Flugzeug über den Ort zu bringen. 
Damit hat er aber auch seine letzte Chance vertan, sich selbst zu 


William J. Sakkinen (links), William A. Kinzalow (2.v.r) und 

Donald Keating (rechts) besuchen John L. Hanlon (Mitte), der 

sich bei dem Absprung verletzt hatte, in einem Berliner Lazarett 
Foto Dennis Giangreco 
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retten. Unweit der Absturzstelle landen die vier Crewmitglieder. 
Einer der Flieger kommt in seiner schicken Ausgehuniform und 
braunen Halbschuhen fröstelnd auf Reichenbach zugelaufen. 


Im Gewahrsam der Sowjets 
Bald darauf treffen Soldaten der sowjetischen Besatzungsmacht 
ein. Sie sperren die Absturzstelle weiträumig ab und stellen Pos- 
ten auf. Man schafft die Amis ins nahegelegene Bad Langensalza, 
dort kommen sie die nächsten Tage in einem Hotel unter. Drei 
amerikanische.Offiziere werden nach Thüringen geschickt, um 
die fünf Flieger herauszuholen. Nach kurzen Verhandlungen 
können sie mit den vier Überlebenden nach Berlin ausreisen. 
Ein paar Tage später übergeben die Russen an der Berliner Zo- 
nengrenze die sterblichen Überreste des Piloten. Stephens’ Lei- 
che wird in seiner Heimatstadt San Antonio in Texas beigesetzt. 
First Lieutenant Royce Coy Stephens wird posthum als erstem 
Luftbrückenpiloten überhaupt das »Distinguished Flying 
Cross«, eine hohe Tapferkeitsauszeichnung verliehen. Stephens 
wurde nur 27 Jahre alt. 


Der damalige 
Copilot Donald 
Keating bei der 
Einweihung des 
Gedenksteins im 
März 1999. Er 
starb im Juli 
2005 im Alter 
von 84 Jahren 
Fotos Werner 
Reichenbach (3) 


Gedenkstein an der Absturzstelle 
In der Nacht zum 5. März 1949 fällt Schnee. Noch immer zün- 
gelt aus dem Flugzeugwrack Feuer, deshalb muss mit den sow- 
jetischen Soldaten immer ein Mitglied der Freiwilligen Feuer- 
wehr die Trümmer bewachen. Einige Tage später räumen 
Dorfbewohner alle an der Erdoberfläche liegenden Wrackteile 
unter Aufsicht der sowjetischen Soldaten weg. Außer ein paar 
Klumpen Schmierseife ist von der Ladung kaum noch etwas zu 
gebrauchen. Der Hafer ist entweder verbrannt oder durch aus- 
laufendes Öl oder Kraftstoff verschmutzt. Die Krater im Feld, die 
die vier Motoren gerissen hatten, werden einfach zugeschüttet. 
Mit den Jahren geriet die Geschichte in Vergessenheit. Erst 
nach der Wende begann man sich in Großengottern und Herol- 
dishausen wieder mit dem Absturz zu beschäftigen. Über einen 
Historikernahm man Kontakt zu den überlebenden Besatzungs- 
mitgliedern und zur Schwester des Piloten auf. Im März 1999, 
zum 50. Jahrestag des Absturzes, wurde im Beisein des’ehema- 
ligen Copiloten Donald Keating ein Gedenkstein enthüllt. Ein 
paar Monate später barg der Landmaschinenverein Großengot- 
tern auch noch einen der vier Pratt & Whitney R-2000-25 18- 
Zylinder-Doppelsternmotoren. Neben den völlig zerstörten 
Überresten fanden sich bei der Ausgrabung auch noch viele 
Kleinteile und zum Teil noch gut erhaltene Werkzeuge. Der Mo- 
tor kann heute im Landmaschinen- und Traktorenmuseum in 
Großengottern besichtigt werden. ANDREAS METZMACHER 
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KEINE Luftbrücke 


Jede Landemöglichkeit wird genutzt, 
und so leistet auch die Short Sunderland 
der RAF ihren Beitrag. Das Flugboot 
landet auf Flüssen und Seen in Berlin 
Foto BBF 


Die Amerikaner starten auf den Flugplät- 
zen Wiesbaden-Erbenheim und Frankfurt 
Rhein-Main. Im Luftraum über Darm- 
stadt ordnen sie sich in die Formation ein, 
entlang der Funkleitstationen Aschaffen- 
burg und Fulda geht's nach Berlin. Für 
den Rückflug nutzen die Transporter den 
mittleren Korridor. Die Briten strapazie- 
ren dagegen den nördlichen Luftkorridor 
für den Anflug auf Berlin-Gatow. Die un- 
terschiedlich schnellen Transportmaschi- 
nen vom Typ Dakota, York, und Hastings 
sind in verschiedenen Flughöhen unter- 
wegs, um sich nicht in die Quere zu kom- 
men. Zusätzlich wuchten sich britische 
Sunderland-Flugboote mit einer Ladeka- 
pazität von neun Tonnen aus der Elbe in 
Hamburg-Finkenwerder. Die Havel und 
der Wannsee sind ihr Landerevier. 


Einsatz größerer Flugzeuge 

Moderne Transportflugzeuge lassen über 
100 Tonen Fracht in ihren voluminösen 
Rümpfen verschwinden. Im Gegensatz 
dazu mutet die rund vierzigmal geringere 
Transportkapazität einer C-47 Skytrain 
(beziehungsweise »Dakota«, so die briti- 
sche Bezeichnung der militärischen DC-3 
Versionen) bescheiden an. Dennoch trägt 
sie in den ersten drei Monaten der Luft- 
brücke die Hauptlast der gewaltigen 
Transportaufgabe. Dieses robuste Fracht- 
flugzeug hatte sich während des Zweiten 
Weltkriegs als »Arbeitspferd« sowohl bei 
der USAAF als auch bei der RAF bestens 
bewährt. Dann gesellt sich die Eargo-Ver- 
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Fiebern mit: Westberliner Kinder stellen mit Modellen die Luftbrücke nach 


sion des viermotorigen Propellerver- 
kehrsflugzeug DC 4 dazu, die ab 1942 als 
»C-54 Skymaster« militärisch genutzt 
wurde. Sie schultert rund dreimal mehr 
Fracht als eine C-47 und kommt für den 
»Luftbrückeneinsatz« wie gerufen. 

Auf Vorschlag des amerikanischen Mi- 
litärgouverneurs Clay stellt der nationale 
Sicherheitsrat der USA 160 weitere Flug- 
zeuge vom Typ C-54 für die Berlin-Versor- 
gung zur Verfügung. Aus allen Teilen der 
westlichen Welt — Japan, Hawaii, Guam, 
Panama, Alaska und den Vereinigten 


Literatur 


TEMPELHOF 


Die Luftbrücke ist un- 
trennbar mit dem Flug- 
hafen Tempelhof ver- 
bunden. Ein wechsel- 
haftes und unglaublich 
aufregendes Kapitel 
Luftfahrtgeschichte, 
nachzuerleben in dem 
packenden Bildband 
»Tempelhof - Flugha- 
fen im Herzen Berlins« 
von Helmut Trunz. 144 
Seiten, rund 200 Ab- 
bildungen, brandneu 
erschienen im Gera- 
Mond Verlag, Preis 
24,95 Euro, ISBN 978- 
3-7654-7007-3 


Foto BBF 


Staaten — bereiten sich nun Air-Force-Ein- 
heiten darauf vor, nach Deutschland zu 
verlegen. 

Ende September 1948 wird die C-47 
durch C-54 abgelöst, da sie aufgrund ihrer 
Reisegeschwindigkeit die schnellere C-54 
in den engen Luftkorridoren »ausbremst«. 
Die Skymaster bilden nun mit 224 Exem- 
plaren den Großteil der insgesamt 380 
amerikanischen und britischen Flug- 
zeuge. Die größten von der USAF einge- 
setzten Maschinen sind die Douglas C-74 
»Globemaster«, Langstreckentransporter 


mit 25 Tonnen Ladekapazität, sowie Boe- 
ing C-97 »Stratocruiser« mit 25,5 Tonnen 
Nutzlast, die im Mai 1949 einige Tage lang 
im Probeeinsatz sind. Die Engländer set- 
zen neben ihrer C-47 ebenfalls leistungs- 
stärkere Flugzeuge ein, etwa die viermoto- 
rige Avro York, die es immerhin auf eine 
Zuladung von sieben bis neun Tonnen 
bringt. Ab Ende 1948 kommen dann noch 
15 Handly-Page Hastings mit 8,5 Tonnen 
Nutzlast dazu. 

Am 12. Mai 1949 ist es geschafft: Die 
Sowjets heben die Blockade auf und die 
Westberliner feiern die Ankunft von Gü- 
terzügen und Lastkraftwagen. Noch rund 
zwei Wochen lang fliegen die alliierten 
Transportflugzeuge parallel dazu weiter, 
um zusätzliche Reserven anzulegen. Am 
30. September wird dann die Operation 
»Combined Airlift Task Force« offiziell be- 
endet. Eine gigantische Rettungsaktion, 
die in der Geschichte der Luftfahrt bisher 
einmalig ist, nimmt ein Ende. 


60 Jahre danach 
Am 26. Juni dieses Jahres wurde der 60. 
Jahrestag der Berliner Luftbrücke mit ei- 
nem gelungenen Festakt und einer Kranz- 
niederlegung am Luftbrückendenkmal in 
Frankfurt gefeiert. Neben Vertretern und 
Veteranen aus Frankreich, Großbritannien 
und den USA nahmen auch Hessens Mi- 
nisterpräsident Roland Koch und Bundes- 
verteidigungsminister Franz Josef Jung 
sowie Frankfurts Oberbürgermeisterin 
Petra Roth und der Vorstandsvorsitzende 
der Fraport AG, Wilhelm Bender, teil. 
Ministerpräsident Koch dankte den 
Westalliierten in einer Ansprache für ihre 
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RECHTS Auch die 
Handley Page 
Hastings wird 

von der RAF zur 

Versorgung Berlins 
eingesetzt 
Foto RAF 


Leistungen: »Die USA, Großbritannien 
und Frankreich haben große Anstrengun- 
genaufsich genommen, um die Menschen 
im Westen Berlins zu versorgen. Sie haben 
damals alles getan, was technisch und or- 
ganisatorisch möglich war. Doch leider 
hatte ihr Erfolg neben dem hohen mate- 
riellen Aufwand auch einen menschlichen 
Preis: Während der zahllosen Flüge kam 
es zu tödlichen Unfällen. Den Opfern der 
Luftbrücke gilt unser Gedenken.« 

Im Mittelpunkt der Feierlichkeiten 
stand der frühere Pilot und Oberst der US- 
Luftwaffe, Gail Halvorsen, der während 
der Luftbrückenoperation als »Onkel Wa- 
ckelflügel« weltberühmt geworden war. 
Der inzwischen 87-Jährige befestigte da- 
ißigkeiten an kleinen Fallschirmen 
und warf diese bei seinen Flügen für die 
Berliner Kinder ab. Mit den »Steppkes« 
hatte er am Zaun verabredet, dass er beim 
AnflugaufBerlinmitden Flügeln wackeln 
würde. Später taten es ihm andere Piloten 
nach und prägten damit den Begriff »Ro- 
sinenbomber«. 


SABINE RITA WINKLE 


LINKS Anlässlich des 
60-jährigen Ju- 
biläums der Berliner 
Luftbrücke, die am 
26. Juni 1948 offi- 
ziell startete, fand 
am Luftbrücken- 
denkmal in Frank- 
furt eine Feier statt 
Foto Sabine Rita Winkle 


Die beteiligten 
Flugzeugtypen: 


Avro 683 Lancaster 
Avro 685 York 

Avro 688 Tudor 

Avro 689 Tudor 

Avro 691 Lancastrian 


Boeing C-97 Stratofreighter 


Bristol Typ 170 Freighter 
Consolidated B-24 Liberator 
Consolidated PBY Catalina 


Douglas C-47 Dakota 


Douglas C-54 Skymaster 
Douglas C-74 Globemaster 


Fairchild C-82 Packet ` 
Handley Page Hastings ` 


Handley Page Halifax 
Junkers Ju 52/3m 


Short S. 25 Sunderland 
Vickers VC.1 Viking 
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SZ Neuerscheinungen 


Messerschmitt Bf 109 
E, Vol. 

Kagero Monographs 
37. 90 Seiten, 96 Ab- 
bildungen, 18 Farb- 
profiles sowie Decals. 
OW Kagero, Lublin 
2008. ISBN 978-83- 
60445-42-6. Preis: 
18.00 €. 

Deutsche Bezugs- 
quelle: Sound Tonträ- 
ger/Bücher, Postfach 
1716, D-85317 Frei- 
sing, sound. 
buecher@t-online.de, 
www.sound-bm.com. 


Caravelle - Willkom- 
men an Bord einer 
Legende. 

152 Seiten, 218 teils 
farbige Abbildungen. 
Delius Klasing Verlag, 
Bielefeld 2008. ISBN 
978-3-7688-2456-9. 
Preis: 34,90 € 
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JAKUB PLEWKA 


Messerschmitt 
Bf 109 E 


Vor allem die Herzen zahlreicher Modell- 
bauer werden beim Durchblättern dieses 
neu vorgelegten Heftes aus Polen höher 
schlagen. Der längst international renom- 
mierte Kagero Verlag wahrt auch in die- 
sem ersten Teilband zur »Emil« wieder 
sein gewohnt hohes Qualitätsniveau. Das 
gilt besonders für das Fotomaterial, die 
insgesamt 16 Seiten mit Risszeichnungen 
sowie die hervorragend gemachten Farb- 
profile. Sahnestücke sind die dazu passen- 
den Decals im Maßstab 1:72, 1:48 und 1:32, 
die dem Heft beigelegt sind: individuelle 
Markierungen für drei Bf 109 E-3 (3./JG 51, 
II./JG 26 (Galland) und I.(Jagd)/LG 2 (Ih- 
lefeld) sowie zwei 
Bf 190 E-4 (Grup- 


d penstab 1./JG 26 
H (Pingel), Erg.Gr. JG 
14 54). Weitere Plus- 
= punkte: ein ver- 
ER ständlich gehaltener 
SS englischer Text und 
3 ein wirklich attrakti- 
3 e = ver Preis. Vorbild- 


lich! 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


PASCALE MONMARSON-FREMONT 
UND VERONIQUE DAMAS-PEYRAUD 


Caravelle 


Die Caravelle gilt bis heute als eines der 
schönsten Flugzeuge. Dank ihrer ausge- 
prägten Eleganz war sie weltweit Botschaf- 
terin französischer Lebensart. Nicht um- 
sonst ist sie längst Kulturgut. Genau das 
sind die zentralen Gesichtspunkte der hier 
vorgelegten Geschichte um Frankreichs 
ersten Jetairliner. Nicht nur die Technik 
prägte sein Gesicht, auch Zeitgeist und Le- 
bensart unserer westlichen Nachbarn spiel- 
ten wichtige Rollen. Kaum jemand könnte 
das wohl besser vermitteln als die beiden 
Autorinnen — einst Stewardessen auf der 
Caravelle. Voller Charme und reichhaltig il- 
lustriert präsentieren sie uns ein elegantes 
Stückchen französischer Nachkriegskul- 
tur(geschichte). Technische Darstellungen 
spielen dabei eine absolut untergeordnete 
Rolle, und der vorwiegend daran interes- 
sierte Leser greift sicher zu anderen Publi- 
kationen. Wirklich schätzen wird das Buch 
aber jemand, dem die Caravelle einfach nur 
gefällt und der Frankreich und seine Le- 
bensart mag. WOLFGANG MÜHLBAUER 


MARIUSZ LUKASIK UND JANUSZ SWIATLON 


Jagdwaffe 
over England 


Ebenfalls von Kagero kommt der vierte 
Band aus der Reihe »Topcolors«. Aus- 
schließlich an den Modellbauer gerichtet, 
ist das Heft vollgepackt mit farbigen Mehr- 
seitenansichten von sechs individuellen Bf 
109 E- sowie sieben Bf 110 C-Jägern - alle- 
samt während ihrer Einsatzzeit 1940 über 
England. Dem Band liegen passende Mar- 
kierungen für neun der Maschinen in den 
gängigen Maßstäben 1:72, 1:48 und 1:32 bei. 
Darunter ist eine interessant lackierte Bf 
109 E-4, WNr. 5375, vom Stab/JG 53 und 
die Bf 110 C-8, M8+GN, der 5./ZG 76 mit 
charakteristischem Haifischmaul. Bemer- 
kenswert sind die ebenfalls beigelegten 
Maskierfolien zum 
Aufspritzen einzel- 
ner Kennungen bei- 
der Typen sowie der 
Konturen des Hai- 
fischmauls. Erneut 
überzeugt der Ver- 
lag durch Qualität 
und ein ausgewoge- 
nes Preis-Leistungs- 
Verhältnis. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 
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SE 
E Ce 


HANS J. EBERT, JOHANN B. KAISER 
UND KLAUS PETERS 


Willy Messerschmitt 


Man musste viel Geduld aufbringen bis zur 
Neuauflage dieses Standardwerkes über 
Leben und Schaffen Willy Messerschmitts. 
Doch es hat sich gelohnt: Das Buch ist 70 
Seiten dicker und um gut 150 Abbildungen 
sowie viele neue Erkenntnisse reicher. Im- 
merhin sind 16 Jahre seit dem ersten Er- 
scheinen ins Land gegangen, in denen For- 
schung und Quellenerschließung nicht 
stehen geblieben sind. 

In der Neuauflage ist mancher Fehler 
bereinigt und vieles ergänzt, obwohl sich 
bei der Darstellung des Zeitraumes bis 
1934 nur wenig geändert hat. Doch diesen 
kleinen Wermutstropfen gleichen die neu 
hinzugekommene Chronologien zu Mes- 
serschmitts Firmen, Flugzeugen und sons- 
tigen Produkten, ein erweitertes Personen- 
verzeichnis sowie die Kurzbiographie des 
eher introvertierten Konstrukteurs wieder 
aus. Insgesamt betrachtet empfehlens- 
werte Pflichtlektüre, deren (Neu)Anschaf- 
fung durchaus lohnt. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


Jagdwaffe over Eng- 
land. Part I. 

34 Seiten, 13 farbige 
Mehrseitenansichten 
sowie Decals und 
Maskierfolien. OW Ka- 
gero, Lublin 2008. 
ISBN 978-83-60445- 
40-2. Preis: 16,00 €. 
Deutsche Bezug- 
quelle: Sound Tonträ- 
ger/Bücher, Postfach 
1716, D-85317 Frei- 
sing, sound. 
buecher@t-online.de. 
www. sound-bm.com 


Willy Messerschmitt - 
Pionier der Luftfahrt 
und des Leichtbaues 
490 Seiten, ca. 750 
teils farbige Abbildun- 
gen. Bernard & 
Graefe in der Mönch 
Verlagsgesellschaft, 
Bonn. 2. überarbei- 
tete und erweiterte 
Auflage 2008. ISBN 
978-3-7637-6129-6. 
Preis: 49,00 € 


Ihr Willkommens- 
geschenk 


e) GRATIS! 


Meine Vorteile: 


VY ich spare mehr als 40%*! 
v Ich verpasse keine Ausgabe mehr! 
v Ich zahle keine Versandkosten! 


*gegenüber Kioskkauf 


www.flugzeugclassic 


Modell Stuka 


Der Bomber JU-87 ist eines der bekanntesten 
Flugzeuge des Zweiten Weltkrieges. Das Modell 
der JU-87 D-5 Stuka im Maßstab 1:72 ist 

daher für jeden Flugzeugliebhaber ein tolles 
Sammlerstück- zum selber basteln. 


Ich will die nächsten 3 Hefte FLUGZEUG CLASSIC druckfrisch für nur € 9,90* nach Hause. Ich zahle erst nach Erhalt der Rechnung. Wenn ich zufrieden bin und nicht abbestelle, 
erhalte ich FLUGZEUG CLASSIC ab dem vierten Heft bis auf Widerruf für € 4,95* pro Heft monatlich frei Haus (Jahrespreis: € 59,40*). Ich kann das Abo jederzeit kündigen. Mein 


Geschenk** kann ich in jedem Fall behalten. In den letzten 3 Monaten war ich nicht Bezieher dieser Zeitschrift. 


Vorname/Nachname 


Straße/Hausnummer 


* Preise inkl. Mwst, im Ausland zzgl. Versandkosten 
** Solange Vorrat reicht, sonst gleichwertige Prämie 


Sie möchten noch mehr sparen? 
Dann zahlen Sie per Bankabbuchung (nur im Inland möglich) und 
Sie sparen zusätzlich 2% des Abopreises! 

Q Ja, ich will sparen und zahle künftig per Bankabbuchung 


PLZ/Ort 
Datum/Unterschrift Kontonummer Bankleitzahl Kreditinstitut 
E-Mail (für Rückfragen und weitere Infos) Datum/Unterschrift ʻi S 
FLUGZEUG CLASSIC Aboservice 


Telefon 0180-532 16 16 (14 ct/min.) 


SÉ vum Mugzeugelassic.de Bitte Aktionsnummer 49714 angeben 


Fax 0180-505 18 38 (14 ct/min.) 
Einfach Karte ausfüllen und faxen D - 86895 Landsberg 


WAN 49766-95787 


UNFALLGCRICHT Zlin Z 226 T Trener 


Unglaublich: In diesem Flugzeug 
wenn auch schwerverletzt 


ZLIN Z 226 T TRENER 


berlebten zwei Menschen - 
sstelle für Flugunfalluntersu 


hung (BFU) 


Der Crash der Zlin Z 226 war allemal filmreif. »Querruderpro- 
bleme« sollen für das Missgeschick mit Totalschaden verant- 
wortlich gewesen sein. Meinte der Pilot ... 


m September 2007 ist Flugtag auf dem 
Flugplatz Alkersleben in Thüringen. 
Mit im Programm: eine Zlin Z 226 T 
Trener, gebaut in der einstigen Tschecho- 
slowakei. Das war 1959, und das zweisit- 
zige Schul- und Kunstflugzeug ist somit 
ein waschechter Oldtimer mif insgesamt 
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2225 Flugstunden. Der Spornrad-Tief- 
decker mit starrem Hauptfahrwerk hat ei- 
nen schlanken Walter-Minor-Sechszylin- 
der mit gut 150 PS unter der Haube. 

Zlin ist eine Stadt in Mähren, im Osten 
Tschechiens. Ganz in der Nähe liegt Otro- 
covice, der Produktionsstandort der welt- 


bekannten Flugzeuge mit ihrem robusten 
Image -eine Gründung des Schuhherstel- 
lers BATA von 1935... Heute firmiert der 
Flugzeugbauer »Zlin« unter dem Namen 
»Moravan«. Die Zlin Z 226 (weitestge- 
hend eine stärker motorisierte Z 126) 
wurde ab 1955 gebaut und in 19 Länder 
exportiert. Anfangs wird sie noch für den 
Segelflugschlepp eingesetz: 

Aber erst im Kunstflug zeigt der Ganz- 
metallvogel sein wahres Potenzial. Am 
meisten verbreitet ist die zweisitzige Trai- 
ner-Version, die in über 250 Exemplaren 
gebaut wird. Es gibt aber auch einsitzige 
Ausführungen, die ganz für anspruchs- 
volle Akrobatik ausgelegt sind. Nicht we- 
nige Kunstflugmeister haben ihren Titel 
auf einer Zlin Z 226 errungen. 

In Alkersleben startet eine »Trener« am 
Nachmittag bei günstigem Wetter zu ei- 
ner Kunstflugvorführung. In dem Tan- 
demsitzer haben der 44-jährige Pilot und 
ein Fluggast Platz genommen. Geflogen 
wird die Zlin vom hinteren Sitz. Damitder 
Passagier nicht »mitrühren« kann, ist der 


4 


Und plötzlich waren da Bäume: Nach dem ersten Aufsetzen (roter 


Kreis) streifte die Zlin eine Baumreihe 


vordere Knüppel aus Sicherheitsgründen 
ausgebaut worden. 

Rein formell ist alles in Ordnung. Seit 
der letzten Jahresnachprüfung im Juli 
2007 ist die Maschine gerade neun Stun- 
den in der Luft gewesen. Sie ist für Kunst- 
flug zugelassen, und der Gastflug 
während des Flugtags ist genehmigt wor- 
den, Ausdrücklich war die Mindesthöhe 
für ein derartiges Akro-Programm auf 450 
Meter über Grund festgelegt worden. Die- 
ser Umstand wird später noch eine Rolle 
spielen. 

Der Pilot hat fast 1000 Flugstunden in 
seinem Flugbuch stehen. In den vergange- 
nen drei Monaten war er 30 Stunden mit 
der Zlin unterwegs. Zwei Monate vor dem 
Unfall führten er und der Besitzer der Ma- 
schine zudem einen gemeinsamen Über- 
prüfungsflug durch. Noch richtiger kann 
man es kaum machen, und eigentlich 
dürfte auf dem Flugtag nichtsschief gehen. 


Akrobatik nach der Akrobatik? 
Zunächstsiehtes ja auch ganz so aus. Der 
Kunstflug nördlich des Platzes ist offen- 
bar beendet, und die Maschine steuert die 
Platzrunde zur Landung an. Erst jetzt be- 
ginnt die Situation »aus dem Ruder zu 
laufen«, denn nun wird die Zlinerneutbei 
Akro-Manövern beobachtet - sie kurvtim 
Rückenflug. Die kritische Höhe von 200 
Metern ist bereits unterschritten, als das 
Flugzeug aus einer Rollbewegung heraus 
in eine steile Rechtskurve geht. Die sach- 
verständigen Zeugen, die dies später zu 
Protokoll geben, sind selbst langjährige 
Motorkunstiflieger. 

Die Überleitung in die Normalfluglage 
klappt noch, wenn auch mit kräftigem 
Höhenverlust. Für das weitere Gesche- 
hen, etwa 1,5 Kilometer nordöstlich des 
Flugplatzes, findet sich kein Beobachter 
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Foto (BFU) 


mehr; die Zlin verschwindet aus dem Ge- 
sichtsfeld. Nur Augenblicke später prallt 
der Tiefdecker flach und horizontal auf ei- 
nen Acker und zieht mit dem Hauptfahr- 
werk zwei tiefe und etwa vier Meter lange 
Furchen. Kaum zehn Meter vor sich sieht 
der Pilot eine Reihe niedriger Bäume und 
Büsche an einem Feldweg. 

Nochmals hebt die Zlin auf rund drei 
Meter Höhe ab, doch für den Sprung über 
das Hindernis reicht es nicht mehr — das 
Flugzeug streift die Bäume und durch- 
trennt das Stromkabel einer dahinter ver- 
laufenden Oberleitung. Auf dem sich an- 
schließenden Acker ist der Flug zu Ende, 
etwa 70 Meter nach dem ersten Aufsetzen. 

Beim Aufschlag bricht der Motorspant 
glatt ab. Die Maschine überschlägt sich 
fast und kommt so zum Liegen. Beide In- 
sassen werden schwer verletzt geborgen. 
Die Zlin ist ein Trümmerhaufen und wird 
im Untersuchungsbericht der Bundes- 
stelle für Flugunfalluntersuchung (BFU) 
in Braunschweig mit dem nüchternen Be- 
griff »Luftfahrzeug zerstört« abgefertigt. 
Glücklicherweise bricht kein Brand aus. 


Pilot: Querruderprobleme ... 
Als sich die BFU-Experten an die Arbeit 
machen, hören sie sich die Unfallversion 
des Piloten genau an. Dessen Ausführun- 
gen scheinen den Ermittlern jedoch wenig 
plausibel. Er spricht von einer versuchten 
»Notlandung wegen Querruderproble- 
men«. Allerdings ergeben die Zeugenaus- 
sagen und die Spuren am Unfallort ein 
ganz anderes Bild. Der spätere BFU-Be- 
richt bemerkt auch, dass das weitgehend 
hindernisfreie Gelände sehr viel bessere 
Möglichkeiten für eine Notlandung her- 
gegeben hätte. 

Vor allem aber wird nachgewiesen, 
dass eine Notlandung mit eingeschränk- 


Eine Zlin 526, der Nachfolger der Z 226 und bis auf Details bau- 
gleich mit dem Unfallmuster 


Foto Dirk Sondermann 


Verräterisch: Die Radspuren widerlegten 
die Aussage des Piloten Foto BFU 


tem Quer- und aktivem Seitenruder 
zwangsläufig einen deutlichen Schiebe- 
flug eingeleitet hätte, Dies passt aber gar 
nicht zu den Furchen, welche die Zlin kurz 
vor dem Crash in den Boden gepflügt 
hatte. Im Übrigen ergibt die Untersu- 
chung des Wracks keinerlei Hinweise auf 
Probleme mit der Steuerung; das Flug- 
zeug war technisch einwandfrei. Auch für 
etwaige Fremdkörper, welche die Steue- 
rung hätten blockiert haben können, gibt 
es keine Anzeichen. 

In ihren Schlussfolgerungen kommt 
die BFU zu einem eindeutigen Ergebnis. 
Ursächlich für das Ende der Zlin Z 226 T 
Trener ist eine Rollbewegung in geringer 
Flughöhe - zu gering. Einwandfreier Pilo- 
tenfehler also? Wie bei derartigen Unter- 
suchungen üblich, vermeidet die BFU 
Schuldzuweisungen jedweder Art. Ihr 
ausdrückliches Anliegen ist die Verhü- 
tung künftiger Unfälle. 

Pech für die Betroffenen: »Ohne Hin- 
dernisberührung nach dem ersten Aufset- 
zen wäre ein Weiterflug sehr wahrschein- 
lich gewesen«, stellen die Experten 
abschließend fest ... 


STEFAN BARTMANN 
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MOJ Dragons NA F-6D Foto-Mustang in 1:32 


MUSTANG IN 


BE 


1:32 


Ein Blickfang ist sie, die Foto-Mustang von Dragon. Doch der Bau des Groß- 
modells entpuppt sich als Geduldsprobe. Also nur nicht die Nerven verlieren! 


Literatur 


N 
E 


P-51 Mustang Detail & 
Scale (Vol.51) Part 2, 
Bert Kinzey, 1997, 
70 Seiten, 20,00 € 


z 


Aces of the Eight 
Squadr. Signal Publ., 
Stafford & kHess 

65 Seiten, 20,00 € 


Ea 
pe 


Klassische Jagdflug- 
zeuge, Heel-Verlag, 
272 Seiten, 260 farb. 
Abb., 14,95 € 
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raglos eines der anmutigsten Pro- 

pellerflugzeuge die je gebaut wur- 

den, verzaubert die Mustang den 
Freak immer wieder aufs Neue. Ob man 
die P-51 nun »live« erlebt hat oder sie in 
opulenten Bildbänden betrachtet — die 
Faszination für diesen agilen und poten- 
ten »Prop« ist allgegenwärtig! So ve 
wundertes kaum, dass sich verschiedene 
Hersteller dieses Typs im Maßstab 1:32 
annehmen. Nach der P-51D verwirk- 
lichte Dragon recht rasch eine F-6D Foto- 
aufklärerversion der Mustang. Eine gute 
Idee, daman ohne großen Aufwand eine 
wichtige Nebenvariante aus dem Karton 
bauen kann. Die Wahl von Peter Lauer- 
bach fiel auf die »Lil Margaret«, 10th 
PRG, 15th TRS, 9th AF, USAAF, ETO, 
1945, von Pilot Capt. C. B. East. 


Tief durchatmen 

Der Weg ist das Ziel, heißt es doch so tref- 
fend, und letztendlich blitzt und blinkt 
uns ein äußerst attraktives Modell aus 
der Vitrine entgegen. Doch der Weg dort- 
hin ist gewunden und lang und einiges 
an (unsinniger) Mehrarbeit lauert als 
Stolperstein auf demselben. Was auf den 
ersten Blick akzeptabel wirkt, erweist 
sich bei genauerer Betrachtung als abso- 


lut überbordet. Die leidigen Nieten! 
Nichts dagegen. Aber bitte nur dort, wo 
siesichtbar sind. Die Blechstöße und Nie- 
ten der Tragflächen wurden im Original 
komplett verspachtelt, geschliffen, da- 
nach mit Chromate-Yellow grundiert 
und schließlich mit einem silberfarbenen 
Schutzlack gespritzt. Die Flügel bis auf 
die Flaps und Querruder waren aalglatt 
(Laminarprofil). Also bitte — nachma- 
chen! Authentischer kann man nicht ar- 
beiten. 

Nach gut drei Tagen war es soweit und 
es ging an die Baugruppen Triebwerk 
und Cockpit. Der zusammengebaute 
Motor wurde nicht lackiert, da die Cow- 
ling geschlossen dargestellt wurden. Äu- 
Berste Sorgfalt ist beim Verkleben des 
Brandschotts mit der Motoraufhängung 
vonnöten. Bei minimalstem Verzug sitzt 
das Loch für die Propellerachsennicht mit- 
tig, und am Ende steht die Nabe einseitig 
über. 

Wenn wir schon dabei sind, kurz zum 
Propeller. Frühe Mustangs waren mit 
dem beiliegenden Hamilton Standard 
hydromatic propeller ausgestattet. Nicht 
aber diese Version. Die dargestellte »Lil 
Margaret« besaß den späten Hamilton 
Standard ohne Manschetten mit stump- 


LINKS Die »Lil Mar- 
garet« auf Park- 
postition 
Modell Peter Lauerbach, 
Fotos Othmar Hellinger 


Fahrwerk mit Gum- 
mireifen und Zu- 
satztank im Detail 


Detailansicht der 
Kameraöffnungen 
im Heck der Ma- 
schine 


Der Bausatz 


North American 
F-6D Mustang 


Kit: 3202 


Maßstab: 1:32 
Hersteller: Dragon 
Preis: 46,95 € 
Kommentar: Plastik- 
Spritzgussbausatz, 
220 Teile, Decals für 
vier Versionen der 
USAAF 

Plus: Sehr gute Ober- 
flächenstruktur und 
Detaillierung, umfang- 
reiche Inneneinrich- 
tung, sauber ge- 
druckte Decals, 
Fotoätzteile 

Minus: Übertriebene 
Nieten auf den Trag- 
flächen, extrem 
schlecht sitzende Rei- 
fen 


d 


fen Tips. Und wollte man eine F-6K (P- 
51K) bauen, was auch möglich ist, benö- 
tigt man den Aeroproducts A-542A uni- 
matic propeller mit den runden Tips. 
Aber das fiel mir erst später auf, als die 
Luftschraube schon fix und fertig war. 
Das Cockpit stellt sich ansprechend ge- 
staltet und detailliert dar und präsentiert 
sich nach sorgfältiger Bemalung (unter 
anderem Holzboden) als kleinesSchmuck- 
stück. 


Auf schwachen Beinen 

Das geätzte Grillteil fügt sich leider nicht 
und wurde somit weggelassen. Beim Ein- 
bau der einzelnen Komponenten ist wie- 
der einmal Sorgfalt gefragt, da einige 
nichtexakt passen. Hier ist Improvisation 
angesagt. Dann die Rumpfhälften zu- 
sammenkleben und die Nähte versäu- 
bern. 

Das nächste Problem bahnte sich in 
Gestalt des Hauptfahrwerks an. Völlig 
unnötig sind die Fahrwerkbeine mit inte- 
grierten Federn, um die Belastung zu si- 
mulieren. Nach Plan gebaut und trocken 
eingepasst, bogen sich sofort die Tele- 
skope nach vorne weg. Also beim nächs- 


THE 


flugzeugclassic.de 10/2008 


ten Mal: Federn weglassen, Teleskope bis 
zum Anschlag in die Struts schieben und 
verkleben. 

Die komplett fertig gestellten Flügel 
wurden am Rumpf angebracht und mit 
Parafilm versiegelt, damit die Rumpfla- 
ckierung folgen konnte. Der Rumpf be- 
kam eine Grundierung mit Olive Drab I 
- die Blendschutzfarbe. Mit Micro Mesh 
8000 — 12000 wurde der Rumpf poliert 
und nach Abkleben des Blendschutzes 
dann mit Alclad lackiert. Durch Einsatz 
von Post-it-Haftetiketten und Parafilm 
konnten die metallischen Nuancierun- 
gen erreicht werden, ohne dass bereits 
aufgebrachter Lack abreißen konnte. 
Nach kurzer Durchtrocknung wurden 
die tadellosen Decals aufgebracht, die 
keinerlei unerwünschte Ränder und an- 
dere Spuren auf der Lackierung hinter- 
ließen. 

Einziger Wermutstropfen ist die 
Farbe des Schachbrettmusters, welches 
eigentlich die Farbe der Propellernabe 
haben sollte. Jetzt stand er fertig vor mir. 
Ein Flieger zum Knutschen! Und man 
sah ihm gar nicht mehr den Ärger an, 
den er mit sich brachte. 


OUS AIRPI 


SCALES I 


LINKS Das sehr detaillierte Cockpit der F-6D mit dem Holzboden 
OBEN Die Silbertöne der Foto-Mustang blitzen in der Sonne 


Versöhnung am Schluss 

Zu 80 Prozent ein absoluter Top-Kit. Gute 
Maßhaltigkeit, gute, wenn auch teilweise 
übertriebene Gravuren. Perfekte Decals! 
20 Prozent fallen dem fernöstlichen Hang 
r Verspieltheit zum Opfer, wie etwa 
Übernietung, bewegliche Quer- und Sei- 
teruder, Fahrwerk und so weiter. Letzt- 
endlich ein Modell, das einem unerfahre- 
nen Modellbauer allerdings die Grenzen 
aufzeigt. Beachten Sie beim Bau zumin- 
dest immer eirs 


Bitte recht freundlich ... 
OTHMAR HELLINGER 


Die F-6D mit geöffneter Haube wartet auf 
den nächsten Einsatz 


zu o = 


ANES & VEHICLES 
$ 
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MOJ Dewoitine D.520 


DEWOITINE D.520 IN 1:48 


Vielversprechender Franzose 


Wer die D.520 bauen möchte, findet eine 
große Auswahl vor 


Literatur 


Dewoitine D.520 
Mushroom Model Publi- 
cation, Bartlomiej Bel- 
carz, Englisch, Soft 
Cover, 80 Seiten 
ISBN10: 8389450097 
Preis: ca. 18,00 € 


uf dem Modellmarkt findet man 
eine Reihe von Modellen der 
D.520. Im Großmaßstab 
glückte uns die Firma Azur aus 
chien mit einem guten Bausatz, de 
Ätz- und Resinteilen ausgestattet ist. Im 
1:48er gibt es nach wie vor das Modell 
von Tamiya, das hier im Modell gezeigt 
Für die Liebhaber des kleineren Maß- 
stabes stehen die Kits von Hase- 
gawa, SMER und für den Trainer der von 
A+V-Models zur Verfügung. Die Karton- 
modellbauer unter uns werden mit ei- 
nem recht guten Modell der Firma Orlik 
in 1:33 aus Polen bedacht. 

Nun zum Tamiya-Modellbausatz der 
D.520. Der Bausatz ist einer der früheren 
Kits vom japanischen Hersteller, was 
aber seiner Passgenauigkeit keinen Ab- 
bruch tut. Das Modell ist recht schnell zu 
bauen in den einzelnen Komponenten. 
Im Bereich des Cockpits hilft gute Bema- 
lung, um die Details hervorzuheben. An 
den Flügelwurzeln muss ein wenig ge- 


Fronch Fighters „uam 


EH 


French Fighters in WW 
Il in action, Squadron 
Signal Publication 
‚Alain Pelletier, Eng- 
Iech, Soft Cover, 

50 Seiten 

ISBN: 0.89747-4406 
Preis: 13,95 € 
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OBEN Die D.520 
noch relativ neu in 
ihrem dreifarbigen 
Tarnanstrich. 


LINKS Der Jäger 
fertig zum Einsatz 
auf einem französi- 
schen Feldflugplatz 
Modell und Fotos 
Othmar Helinger 


spachtelt werden, was nicht allzu tra- 
gisch ist. Kleinteile wie Fahrwerk, Pro- 
peller, Antennen und so weiter werden 
separat bemalt beziehungsweise z 
mengebaut. Das Tarnmuster mit den drei 
Farben brachte ich mit der Airbrush auf, 
wobei ich jeweils mit zuvor zurechtge- 
schnittenen Schablonen abgedeckt habe. 
Die Abdeckung lag nicht exakt auf der 
Oberfläche an, wodurch sich ein schöner 
Farbübergang ergab. Da die Originalde- 
cals im Rot-Ton nicht stimmig waren, er- 
setzte ich diese durch Decals aus der Er- 
satzteilkiste. Das ganze Modell noch mit 
einer Klarlackschicht versehen, konnte 
der restliche Zusammenbau beginnen. 
Meine Maschine stellt die »Weiße 6« dar, 
die von Pierre Le Gloan von der GC III/6 
geflogen wurde. Es entstand ein recht 
ansehnliches Modell des französischen 
Jagdflugzeugs, das für Frankreich zu 
spät kam, um noch eine entscheidende 
Rolle im Zweiten Weltkrieg zu spielen. 
OTHMAR HELLINGER 


Modellbausätze 


Dewoitine D.520C. 1 
»French WWII Figh- 
ter«, AZUR 1:32 


Dewoitine D.520 


Tamiya 1:48 
wech 
SS am 


Dewoitine D.520 
Hasegawa 1:72 


Dewoitine D.520 
SMER 1:72 


Dewoitine D.520DC 
A+V models 1:72 


Dewoitine D.520 
Orlik 1:33 


Die Ju 87 D-3 voll bewaffnet für den nächsten Einsatz 


Modell und Fotos Andreas Höhne 


JUNKERS JU 87D-3 VON REVELL IN 1:32 


Die Stuka im Winterkleid 


Ran an den Basteltisch: Revell hat einen Bausatz der 


Ju 87D-3 herausgebracht 


it der Junkers Ju 87D in 1:32 er- 

füllte Revell heuer einen lang er- 

sehnten Wunsch vieler Welt- 
krieg-II-Modellbauer, die bis dahin nur 
die in die Jahre gekommene Ju 87B kau- 
fen konnten oder die teurere von Hase- 
gawa. Andreas Höhne vom PVC Nort- 
heim stand schon in den Startlöchern und 
baute die neue Stuka aus der Box in der 
Variante D-3, da ihn die Wintertarnung 
reizte. Der Bau ging recht gut vonstatten. 
Die Instrumentendecals brachte er mit 
viel Geduld und Weichmacher auf daser- 
haben gefertigte Instrumentenbrett. Mit 
einigen Trockenanpassungen wurde das 
gesamte Cockpit eingeklebt und die 


Literatur 
ent u 87 Geduld gefragt: das 
tuka Mäandermuster auf 
dem Standardtarn- 
anstrich 
Junkers Ju 87 Stuka 


Mushroom Model Pu- 
blication 2008 
Robert Michulec/Mat- 
thew Willis, Soft Co- 
ver, 128 Seiten, Eng- 
Iech, viele Bilder und 
Zeichnungen 

ISBN: 978-83-89450- 
49-4 

Preis: ca. 20,00 € 


flugzeugclassic.de 10/2008 


Rumpfhälften zusammengebaut. Ein we- 
nig Spachtelarbeit fiel beim Anbau der 
Tragflächen an, wo Höhne einen minima- 
len Spalt überbrücken musste. 

Lackiert wurde nach dem Standard- 
tarnschema RLM 70/71 und Unterseite 
RLM 65, die Flügelspitzen und das 
Rumpfband in RLM 04. Die Mäander- 
Winter-Tarnung wurde mit der Airbrush 
mit verdünntem Mattweiß frei Hand auf- 
getragen. Die Decals ließen sich sehr gut 
aufbringen. Nur bei der großen SC-1000- 
Bombe ist die Bauanleitung etwas unklar. 
Hier sind die Decals so anzubringen, dass 
sie nach unten zeigen, wenn die Bombe in 
der Halterung verbaut ist. Das Diorama 
entstand mit einer Styrodurplatte und 
vielen, alten Figuren und Fahrzeugen aus 
Höhnes Militärfahrzeugsammlung. 
Fazit: Der Bausatz der Ju 87D von Revell 
bietet puren Bastelspaß, der Lust auf 
mehr macht. OTHMAR HELLINGER 


E MODELLBAU-NEWS 


Lange ersehnt von den 
Modellbauern: die 
Grumman F8F-1 Bear- 
cat in den Farben der 
US Navy im Großmaß- 
stab 1:32. Der kom- 
pakte Nachfolger der Hellcat erfreut durch 
seine sehr fein gravierten Teile, die separa- 
ten Tragflächen und den umfangreich detail- 
lierten Doppelsternmotor sowie das recht 
gut dargestellte Cockpit. Der Decalbogen 
lässt den Bau von zwei Maschinen zu: VF- 
19, Cmdr. Cook, USS Boxer CV-21, Juni 
1947 und US Naval Air Reserve, USN Sta- 
tion Akron, Ohio, 1951. Preis: 56,99 € 


Revell: Mit der F-4C/D 
Phantom Il in 1:48 hat 
der Hersteller einen al- 
ten Bekannten in neuen 
Kleidern, sprich Decals, 
herausgebracht. Die 
Teile sind sauber ge- 
spritzt und besitzen die erhabenen Linien 
der alten Monogram-Form. Die reichhaltigen 
und super gedruckten Decals lassen den 
Bau von zwei USAF-Maschinen zu. 

Preis: 17,99 € 


Eduard: Vom tsche- 
chischen Hersteller sind 
zwei Kits in 1:48 aus 
der Weekend-Edition- 
Reihe herausgekom- "2 
men. Es handelt sich um DS? 
die P-400 Airacobra und 

die Avia B-534. Die Bausätze sind gut verar- 
beitet, mit vertieften Gravuren versehen und 
können mit den Decals in einer Version ge- 
baut werden. Preis je Kit: 17,50 € 


Hasegawa/Faller: Mit 
der Curtiss P-40E War- 
hawk im großen 1:32er 
beginnt die japanische 
Firma die berühmte P- 
40-Reihe. Die 202 Teile 
des Bausatzes mit fei- 
nen und vertieften Gravuren, dem überaus 
detaillierten Innenleben und dem tollen De- 
calbogen, mit dem man zwei Maschinen der 
USAAF darstellen kann, versprechen puren 
Bastelspaß. Preis: 54,99 € 


Revell: In der Reihe der 
Revell Classics er- 
scheint unter anderem 
die PBY-5 Catalina II A 
im Maßstab 1:72 in 

den Farben der Royal 
Air Force. Der Kit in limi- 
tierter Auflage zeigt den Stand der Modell- 
bautechnik um 1970 und wird jeden Samm- 
ler dieser Zeit erfreuen. Preis: 14,99 € 


De: E 
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Erlebnisreisen 
zu den een i ji 


Ja bere und ob-Preie und verstehen ch pro Person im DZI 
Änderungen und Verlogbarkeit unter rett 


Fischesrasse 13, 87435 Kempfen/Germany] 


Telefon: 0831/523 66-31 Fax: 523 66-50) 


Original Flegerband 


WWW.TWINMAX.DE 


Der elektronische Synchrontester 


„flugzeug-classic. 


a 8 en 


flugzeug- 
classic 


modellwelt.at 
Ihr Modellbaufachversand 


INTERNETSHOP - ONLINEVERSAND! 


Wir bieten Ihnen ein großes Angebot an 
Bausätzen, tolles Zubehör, Werkzeugen 
und Nüchern! 


schnell, zuverlässig, preiswert 


office@modellweit.at - www.modellwet.at 
Io: +43 009 140 140 14 -Fam +43 316 774 117 15 


Fotos - DVDs + Bücher 
Aus allen Bereichen der Luftfahrt 
arbkatalog gratis“ 
Gregor R. Heinrichs 
Postfach 11 12 + 41837 Wegberg 
www.heinrichs-aviation.de 


Telefon 0 24 34/54 87 


Ihre 
Prämie 


| LUFTFAHRT stom 


LUFTFAHRT die neue Luftfahrtsammelserie vom Sammler, 
für den Sammler, bringt viel Neues zu wenig bekannten Prototypen und 
Kleinserien. Gestützt auf Archivmaterial und nberichten können 
viele bisher ungeklärte Details erstmals veröffentlicht werden. 

Bisher sind erschiene: 
| Heft 1: Blohm & Voss Bv 238 V-1 

| Heft2: Fieseler Fi 103 „Reichenberg“ 
Heft3: Henschel Hs 132 & DFS 228 


| Heft 2" Messerschmitt Me 264 & Junkers Ju 390 
| Hefts: Heinkel He 11T „Zwilling“, Junkers Ju 635 u.a. „Zwillinge“ 
| Heft 6: Blohm & Voss Bv 155 und Messerschmitt Me 263 „Scholle“ 
| Het 7: Messerschmitt Me 328 
| Heft 8: Junkers Ju 322 „Mammut“, Messerschmitt/ZSO 523 
Heft 9: Gotha Go (Ho) 229 und Horten Ho XIII 
Heft 10: Messerschmitt Me 262 A-2a//U2 „Lotfe-Bomber* 
Heft 11 DFS 230 „Hochbein“, DFS 331 und Kalkert Ka 430 
Heft 12: Arado Ar 232 „Tatzelwurm“ und Arado Ar 432 
Heft 137” Bachem Ba 349 „Natter* und Heinkel He P 1077 „Julia 
Heft 14: Messerschmitt Me 323 WI ashorn“ & Henschel Hs 129 


mit SG 113A (Die Geschichte der „Waffenträger“) 


LUFTFAHRT Zeie Die neue Luftfahrtmonografie, spannend u. informativ!!! 

- L. H. bringt nete Fakten, bürgt für'intensive, umfi 
L. 1. Dt Zeitzeugen berichten 

- L. H. läßt Erprobungen hautnah miterleben 

Lassen Sie sich kein Heft entgehen, ein absolutes Muß für jeden Sammler histo- 

rischer Flug on 1933-1945. Und so bekommen Sie LUFTFAHRT 

direkt ins F 


reiche Recherchen 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Se Stein 76 
+49 (0)271 / 3829509 E-Mai i 
+49 (0)271 /3829519 Internet: 


e 
Zahlungsweise per Rechnung, zum Einzelpreis von 11,50 € (D) zuzüglich 1,45 € 
(D) Porto und Verpackung, 


Lesen Sie noch oder 
sam meln Sie schon? 


Diese hochwertige 
Acıyl-Sammelkassette hilft Ihnen, 
Ihre FLUGZEUG CLASSIC-Ausgaben zu 
‚ordnen. In jede Kassette 

passt ein kompletter Jahrgang. 


1 Acryl-Kassette 
Best.-Nr. 75000, 
€ [0] 16,95 € [A] 16,95/sFr. 32,50 


5 Acryl-Kassetten 

zum günstigen Sonderpreis 
Best.-Nr. 75001, 

€ [D] 74,95 € [Al 74,95/sFr. 135,00 


» www.flugzeugclassic.de 


Bestellen, 
Siejetzt! » Telefon 0180-532 16 17 


(14 Cent/Minute von 8-18 h) 


FLUGZEUG CLASSIC 


Tel.: 0 89 13 06 99-770 - Fax: 0 89 13 06 99-700 - E-Mail: anzeigen@verlagshaus.de 


Warbirdmodelle Unterberg Bf-109 G-2 


Im Euler 24, 63584 Gründau „Schwarze 1” 
Tel.: 06051-6189862 


Maßstab 1:18 
Fax: 06051-6189863 


Spannw.: ca. 55cm 


$ Mit Pilotentigur Detaillierter 
www.warbirdmodelle.de Fahrwerk einklappbar 


viele weitere Funktionen S S r DB-605 
>—— Traudl’s 
Modellbauladen 


das Plastikmodellbaufachgeschäft 


Mannertstraße 2: 


- 80997 München 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 
Tel. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 
= BAM GmbH 
EE CETP ortstraße 15 - 85445 Aufkirchen 
Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, Tel.: 0 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme Mail: info@bamgmbh.de - www.BuyAModel.de 
Tel./ Fax.: 030/ 442 8416 3 1 A JTAG zs täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 +** 
Ed he 


SES Jwww.MOTAG.de| | V It Ikn er Gn ıb H 


Gem. EASA / FAR 


M Fertigmodelle 
Gë d ifü Es = 
a Sattlerei für Auto — Boote — Flugzeuge 
SBREITLIN weiterhin 
GE Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 
Cap 232 Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 
Breitling 
wie 
1:20 


RECARO SITZ STUDIO 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 - 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www.volkmer-bremen.de 


Fu 
www.flugzeug-classic.de & Mpu m 


Revell 
Heller 

Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 A 
Reproduktionen von Flugzeug-, Motoren- u. Waffen-Handbüchern, Betriebs- Fujimi 
Anleitungen, Ersatzteillisten, Bedienungsvorschriften, Lufischrauben-Anlagen, 
Montage- und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, FI-Nummern-Listen 

4 
f i Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind 
fe —— be 
np obt Hafne: Sa SS Re e uns unter der Tel. N: 02305/352100 

Luftfahrt-Archiv Hafner Salonallee 5 71638 Ludwigsburg en 
Tel. 07141 / 90 16 03 www.luftfahrt-archiv-hafner.de Fax 07141 / 92 66 58 


Jibav-perpinias.de 


Stöbern in 


rund 50.000 Mit 7,15 in 
Artikeln Briefmarken 
AES .de +: 


Besten! IHR MODELLBAU-UNIVERSUM ` DZ. 


Scheuer & Strüver GmbH Postfach 10 59 20 20040 Hamburg 
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WS Veranstaltungskalender $ 
S 
DIE HIGHLIGHTS R T6 und 
SZ L-29 Delfin, 
S h (J 2 =~ ILA 2008 
z 
owtıme 
P 
Termine 2008 
Für Deutschland, Österreich en Se 
und die Schweiz Sonderlandeplatz Jesenwang, 
20. - 21. September 11. Oldtimer-Treffen, 
Verkehrslandeplatz Großenhain, Tel: 081 46/9 50-03, Fax: -05, 
SEPTEMBER Segelfluges«, Info: 0172/8654041, Großflugtag, www.grossflugtage.de, info@proluftfahrt-jesenwang.de, 
13. - 14. September www.vhfs.de oder www.dgzehf.de marketing@rising-high.de www.flugplatz;jesenwang.de 
Segelfluggelände Deckenpfronn- 
Egelsee, Flugtag, 13. - 14. September 21. September 8. - 9. Oktober 
www.fsv-sindelfingen-ev.de Zell am See, Österreich, Air Expo Zell, Flughafen Saarbrücken, Tag d. o. Tür Axalp, Schweiz, Flieger-Schieß- 
Österreichs größte Fachmesse für zum 80. Geburtstag des Flughafens, demonstration der Schweizer 
13. - 14. September Sportflugzeuge, www.air-expo.at oder www.flughafen-saarbruecken.de Luftwaffe 
Segelfluggelände Rossfeld, Flugtag www.flugplatz-zellamsee.at 
des LSV Rossfeld, Info: Eberhard 26. - 27. September 18. Oktober 
Scheu, Tel; 01 71/795 22 25, 20. - 21. September Sion, Schweiz, Tag der offenen Tür Technik-Museum Speyer, 
Flugtagrossfeld@aol.com Segelfluggelände Hilzingen, des Militärflugplatzes mit Flugvorfüh- 25. Internationale Flugzeug- 
Internationaler Flugtag, rungen der Schweizer Luftwaffe Veteranen-Teile-Börse, 
13. - 14. September www.sfg-singen.de Peter Seelinger, 
Segelfluggelände Donauwörth-Still- 27.- 28. September Tel: 062 32/6 7080 bzw. 
berghof, 5. Oldtimertreffen des 20. - 21. September Flughafen Lübeck, Flughafenfest, 06341/80906 (ab 18 Uhr), 
„Vereins zur Förderung historischen Sonderlandeplatz Hoppstädten- info@idecon-team.de Email: pseelinger@t-online.de 


UNSER MUSEUMSTIPP: DEUTSCHES MUSEUM 


Schatzkammer an der Isar 


O skar von Miller war es, der 1903 das »Deutsche Museum für 


Meisterwerke der Naturwissenschaft und Technik« gegrün- 

det hat und neben dem Bau großzügiger Museumsgebäude 
Exponate aus allen Bereichen der Technik zu sammeln begann. 1925 
wurde das Museum eröffnet und hatte bald einen führenden Platz 
unter den deutschen Museen. Natürlich war die Luftfahrt war von 
‚Anfang an mit dabei. 

Bis zur Zerstörung im Jahr 1944 waren 14 Originalflugzeuge 
ausgestellt. Die neu aufgebaute Luftfahrtabteilung wurde 1955 
wieder eröffnet und 1984 erweitert. Inzwischen besitzt das Mu- 
seum rund 140 Flugzeuge, von denen natürlich nicht mehr alle auf 
der Museumsinsel ausgestellt werden können. Deshalb wurde 
1992 die Flugwerft Schleißheim als Außenstelle eröffnet. 

In München sind auf 8000 Quadratmeter zahlreiche Meilen- 
steine der Luftfahrt ausgestellt wie Rumpler Taube, Junkers F 13, 
Dornier Libelle, Ju 52, Bf 108, Fieseler Storch, Bf 109 oder Me 262. 
Zahlreiche kleinere Exponate zeigen praktisch jede Baugruppe ei- 
nes Flugzeugs. Um alles zu erfassen, muss man das Museum 
mehrfach besuchen! 

Fotografieren ist für private Zwecke erlaubt, und Führungen 
werden täglich angeboten. 

Neben den Ausstellungen gibt es natürlich einen gut sortierten 
Museumsladen, ein Restaurant und umfangreiche Archive und 

Sondersammlungen. Für letztere benötigt man jedoch eine Voran- 
Zwei Meilensteine: Messerschmitt Me meldung. 
163 und'Me 262 PETER W. COHAUSZ 


Die ausgestellte Ju 52/3m stammt aus 
Frankreich Fotos Peter W. Cohausz (2) 


Für Europa 


SEPTEMBER 

11. September 

Jersey International Air Display, 
‚Jersey‚www.jerseyairdisplay.org.uk 


14. September 

Melsbroek, Belgien, 

Tag der offenen Tür des 

15. Lufttransportgeschwaders, 
‚opendoor15w@mil.be 


27. - 28. September 
Malta, Internationale 
Airshow 2008, 
www.maltaairshow.com 


OKTOBER 

5. Oktober 

Duxford Airfield, GB, 
Herbst Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 


5. Oktober 

Old Warden, Großbritannien, Herbst 
Airshow der Shuttleworth Collection, 
www. shuttleworth.org 


9. - 12. Oktober 
Flughafen Etimesgut, 
Ankara, Türkei, Airshow, 
www.cnr-airshow.com 


Weltweit 


SEPTEMBER 

10. - 14. September 
Reno, Nevada, USA, Reno 
Airrace & Airshow, 
www.airrace.org 


17. - 21. September 

Ysterplaat AFB, Kapstadt, Südafrika, 
Africa Aerospace and defence 
Airshow, www.aadexpo.co.za 


20. - 21. September 

Midland International Airport, Texas, 

USA, Fina-CAF Airsho 2008, Airshow 
zum 50-jährigen Jubiläum der »Com- 


derstreak in 
Oberpfaf- 
fenhofen, 
OKTOBER 
3. - 5. Oktober 


Marine Corps Air Station Miramar, 
Kalifornien, USA, 

The Sound of Freedom Airshow, 
www.miramarairshow.com 


28. - 31. Oktober 
Insel Kish, Iran, Airshow, 
www.iran-airshow.com 


NOVEMBER 

1. - 2. November 
Perth, Australien, 

Red Bull Air Race, 
www.redbullairrace.com 


4. - 9. November 
Zhuhai, Guangdong, China, 
Chinesische Luft- und 
Raumfahrtausstellung, 
www.airshow.com.cn 


8. - 9. November 

Nellis Air Force Base, 
Nevada, USA, Thunderbirds 
Homecoming Airshow, 
www.nellisairshow.com 


14. - 15. November 

Naval Air Station, Pensacola, 
Florida, USA, 

Blue Angels Homecoming Airshow, 
www.naspensacola.navy.mil/ 
mwr/current/airshow/airshow.htm 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige 
Änderungen treten häufig ein, eventuell beim 
Veranstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser 

wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht: 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Ter- 
mine von Airshows und Luftfahrtveranstaltungen 
zu bieten. Diese Liste soll Ihnen als Hifestellung 
bei der Planung eines Flugtagbesuchs oder 
einer größeren Arshow-Reise dienen. Leider 
gibt es immer wieder Terminänderungen oder 
‚Absagen, die von uns nicht mehr rechtzeitig ver 
öffenticht werden können. Deshalb bitte vor 
einer längeren Anfahrtsstrecke eventuell noch 
mals die Bestätigung der Veranstalter einholen. 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in 
unsere Liste aufgenommen werden sol, so fer 
len Sie uns diese bitte möglichst frühzeitig mit 
Fax: 0951/42823 

E-Mail janluftfahrt@aol.com 

‚Alexander Nüßlein 


memorative Air Force« www.airsho.org = JAN. Luftfahrtdokumentation. 
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F-84F Thun- | 


www.geramond.de 


Von der kleinen »Luft Hansa« in 
Berlin-Tempelhof zum globalen 
Luftfahrtkonzern — die fesselnde 
Geschichte der Lufthansa in 
einem prächtigen Bildband 
erzählt. 

í 
Helmut Trunz 
Die Geschichte der Lufthansa 
168 Seiten, ca. 220 Abb., 
22,3 X 26,5 cm 
ISBN 978-3-7654-7050-9 
Best.-Nr. 7050 
€ [D] 34,95 
€ [A] 36,00/sFr. 58,90 


Im Buchhandel oder unter 
www.geramond.de 


SES 


FLUGSIMULATION Für Ihren PC 


»MIG-17« ALS ADD-ON FÜR DEN FSX 


Hochst agiles Spaßpaket 


Mit der »MiG-17« hat sich das Entwicklerteam der »Bear Studios« einem echten 
Klassiker des Jet-Zeitalters angenommen. Und Unterschall muss noch lange keine 
Spaßbremse sein. Bitte anschnallen, Cockpithaube schließen, es geht los! 


Tipp-Spiel 


Wer die richtigen Tas- 
ten findet, kann in der 
Parkposition dekora- 
tive Gimmicks aus- 
wählen, wie zum 
Beispiel die Abdeck- 
platten für Ein- und 
Auslass 
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ls die MiG-17 hoch-offiziell im 
Jahre 1953 anlässlich einer Militär- 


parade durch den Himmel don- 

nerte, hielt man sie im Westen noch für 
eine neue Version der MiG-15. Verständ- 
lich, denn für die interessierten Laien und 
die aufgeregten Experten am Boden wa- 
ren die Unterschiede auf den ersten ent- 
fernten Blick wohl so gravierend nicht ... 
Tatsächlich gilt die MiG mit der Num- 
mer 17 als eine Weiterentwicklung der 
MiG-15, welche zum Trudeln neigte und 
für den Kampfeinsatz als etwas zu unru- 
hig galt. Ein neuer Flügel mit nun jeweils 
drei Grenzschichtzäunen und größeren 
Querrudern sollte unter anderem dieses 
Problem beheben. Als Antrieb wurde wei- 
terhin das VK-1-Triebwerk von Klimov 
verwendet, ab der Version MiG-17F kam 
ein Nachbrenner dazu. Überschallschnell 
wurde die MiG-17 aber auch damit 
nicht ... Macht aber nichts, denn das Add- 
onbereitettrotzdem eineMengeSpaßund 


Feind in Sicht: Spätere Versionen der MiG- 
17 verfügten über ein Bordradar, das im 
FSX sogar funktionsfähig ist 


Ring frei für den roten Blitz: 
Zu den über 30 Varianten des 


Add-ons gehört auch eine 
zweisitzige Trainerversion 


der MiG-17 


vermittelt viel von der Agilität der für die 
damalige Zeit aufregenden Konstruktion 
des Mikoyan-Gurevich-Büros. 


Wilde Tipp-Aktionen, nette Details 
Dargestellt werden 18 verschiedene Mo- 
delle der Baureihen F, PF und PFU bezie- 
hungsweise die polnischen Baureihen 
Lim-5, 6Bis und 6R sowie die Reihen J-5, 
J-5A und JJ-5 aus chinesischer Fertigung. 
Zusammen mit den verschiedenen La- 
ckierungen kommt das Add-on auf die 
Zahl von 37 Jets, darunter auch ein zwei- 
sitziger Trainer. Ist doch schon mal was! 
So kann man auch in den Farben der 
nordvietnamesischen Luftwaffe, für Alba- 
nien oder auch die NVA in den Himmel 
steigen und im Namen des Volkesein paar 
Runden drehen. Einmal in der Luft zeigt 
sich die Beweglichkeit der MiG, die schon 
damals den NATO-Gegnern Kopfzerbre- 
chen bereitete. Die ebenfalls beeindru- 
ckende Bewaffnung lässt sich über das 


System-Check 


DU 
Das Add-on »MiG-17« 
läuft unter FS2004 
und FSX, ist allerdings 
nicht DirectX-10-kom- 
patibel. Die System- 
voraussetzungen ent- 
sprechen den 
jeweiligen Versionen 
des Flight Simulators. 
Programm und Hand- 
buch sind in engli- 
scher Sprache, die In- 
stallations-Datei ist ca. 
194 MB groß, instal- 
liert belegt de MiG-17 
gut 445 MB 


Editieren der Konfigurations-Datei vor 
dem Programmstart verändern. Das ist 
nicht gerade komfortabel, aber das im teil- 
weise recht putzigen Englisch geschrie- 
bene Handbuch erklärt, wie es geht. 

Wie mittlerweile üblich lassen sich am 
Boden verschiedene Dinge aktivieren, die 
über das Öffnen der Kabinenhaube hi- 
nausgehen. So verdecken Schutzklappen 
den Ein- und Auslass des Triebwerks, das 
Heck ruht auf einem Werkstattwagen und 
gibt damit den Blick auf die Turbine frei, 
und eine Leiter beantwortet die Frage, wie 
der Pilot bloß in das enge Cockpit gekom- 
men ist. So lange man jedenfalls die rich- 
tigen Tasten gefunden hat: Die genannten 
Aktionen wurden zumindest auf dem 
Testsystem mit einer gewissen Verzöge- 
rung angezeigt, und hinterher istman sich 
nach den wilden Tippversuchen nicht 
mehr ganz sicher, welche Kombination 
jetzt genau zum Erfolg geführt hat. Das 33- 
seitige Handbuch gibt zwar auch hier An- 
weisungen, aber etwas Geduld muss der 
MiG-Pilot schon mitbringen. 


Glanz, Glitter und ein paar 
stumpfe Flecken 
Sehr schön anzusehen sind die insgesamt 
drei verschiedenen Pilotenfiguren, die mit 
einem lustigen Effekt glänzen: Sie bewe- 
gen den Kopf analog zum jeweiligen Ru- 
derausschlag. Das mutet allenfalls beim 
Landeanflug etwas seltsam an, wenn mit 
der Flugzeugnase auch der Blick des Gro- 
ßen Steuermanns in den Himmel geht. 
Viel besser ist die Sicht nach vorn aber 
auch bei gesenktem Kopfnicht. Wiehaben 
die das früher nur gemacht? 

Die polnischen Baureihen verfügen 
über einen zart anmutenden Bremsfall- 
schirm, der über die Taste für-den Um- 
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OBEN LINKS Der 
MiG-17-Trainer 
lässt sich auch vom 
Rücksitz fliegen 


OBEN RECHTS 
Schicke Kondens- 
streifen an den Flü- 
gelspitzen und eine 
markante Rauch- 
fahne sind einige 
Effekte, mit der 
»MiG-17« punktet 


RECHTS Zart und 
transparent wie 
eine Qualle - 
tatsächlich ist es 
ein Bremsfall- 
schirm, den die pol- 
nische Version der 
MiG bei der Lan- 
dung auslösen kann 


UNTEN Die MiG-17 
ähnelt stark der 
MiG-15, verfügte 
jedoch über einen 
Nachbrenner 


kehrschub ausgelöst wird und dann flink 
aus seinem Behälter im Heck heraus- 
rutscht. Sobald man Gas gibt, schließen 
sich die Klappen wieder weich animiert. 
Weitere Pluspunkte: In einigen Varian- 
ten arbeitetein funktionierendes Radar im 
Cockpit, und der Trainer lässt sich sogar 
vom Rücksitz aus steuern. Die Texturen 
der Maschinen wirken allerdings irgend- 
wie ein wenig verwaschen. Das müsste 
mittlerweile doch besser gehen, oder? Da- 
für kann man dem Piloten bei Manövern 


mit hohen g-Kräften beim Jammern zuhö- 
ren, und die Kondensstreifen an den Flü- 
gelspitzen und die markante Rauchfahne 
des Klimov-Jets sehen schon schick aus. 
Insgesamt ein Add-on mit Glanz und 
Höhen, aber auch einigen seichten Stellen. 
»MiG-17« ist per Internet-Download über 
den Publisher »Flight1« erhältlich, die 
Webadresse ist www.flightl.com. Das 
Add-on kostet beim momentanen Dollar- 
Kurs umgerechnet zirka 20 Euro, das ist 
durchaus angemessen. MARTIN Nass 
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Leserbriefe 


Leserbrief von Norman 
Pratlett, 8/08 

Ich möchte mich zum Leser- 
brief von Norman Pratlett zu 
Wort melden. Oberleutnant Al- 
brecht Dress (mit dem Namen 
haben die Engländer immer so 
ihre Probleme), Technischer 
Offizier der Gruppe, wurde am 
12. August 1940 beim dritten 
Einsatz der UL IC 54 von einer 
Spitfire angeschossen und 
musste mit stehendem Motor 
eine glatte Bauchlandung ma- 
chen (kein Bruch). Die UL AC 
54 hatte den Auftrag gehabt Be- 
gleitschutz für Kampfflieger 
nach Canterbury zu fliegen. 
Dress geriet verwundet in Ge- 
fangenschaft. Die Werknum- 
mer des Flugzeugs ist nicht be- 
kannt, ebenso der endgültige 
Verbleib der Maschine (ver- 
mutlich verschrottet). Die Ma- 
schine hatte eine weiße Stabs- 
kennung, ein weißer Winkel 
miteinem Strich (<-). Daessich 
um ein Flugzeug des Gruppen- 
stabes handelte, hatte es eine 
schwarz-weiß-schwarze Pro- 
pellerhaube. 

Die Focke Wulf Fw 190 mit 
der Werknummer 1501227 auf 
Seite 6 gehörte übrigens zur 
4.(Jabo)/JG 54, und nicht zur 
4.(bzw.12.)/JG 54. Das sind 
zwei verschiedene Einheiten. 

Christian Kirsch, Berlin 


Bücker Bü 181: Leser Rosenbaum 
flog sie noch 
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Kolumne 8/08 

Die pauschale Feststellung, es werde un- 
glaublich viel gepfuscht bei der Instandhal- 
tung klassischer Flugzeuge, kann so nicht im 
Raum stehen bleiben. Man darf davon ausge- 
hen, dass kaum jemand, der an einem Flug- 
zeug arbeitet, willentlich Fehler begeht. Tech- 
nik ist nicht perfekt. Die Instandhaltung 
anspruchsvoller Geräte erfordert laufend 
Kompromisse, die letztlich auf eine Risikoab- 
schätzung hinauslaufen. 

Wo liegen nun die wirklichen Schwach- 
punkte? Die meisten kleinen, aber nicht min- 
der wichtigen Fehler entstehen durch Ablen- 
kung. Ein einmal eingeleiteter Arbeitsvorgang 
darf nicht unterbrochen werden. Der Besu- 
cher, der mit dem Mechaniker oder dem Pilo- 
ten schwatzt, der das Flugzeug vorbereitet, 
der Anruf auf dem Handy, das sind wohl die 
größten Gefahrenquellen. Eigene Beispiele: 
Nach Jahresnachprüfung nicht aufgepumpte 
Reifen, lose Anschlüsse an beiden Zündmag- 
neten, Start mit losem Öleinfülldeckel, auch 
einmal mit loser Motorhaube. 

Eine andere Problemquelle ist mangelnde 
Fachkenntnis auf höherer Stufe. Die von Amts 
wegen geforderte Qualifikation des Wartungs- 
personals erfordert das Auswendiglernen von 
Vorschriften und Verfahrensregeln, aber keine 
vertiefte Kenntnis der technischen Zusammen- 
hänge. Ein Fall, den ich persönlich erlebt habe: 
Beim Austausch des Motors wurde der Motor- 
träger ausgebaut und in einem Betrieb mither- 
vorragendem Namen abgelaugt, rissgeprüft 
und saubernachgeschweißt. Keine 50 Betriebs- 
stunden später trat der Riss erneut auf, ent- 
decktdurch einen Mechaniker im Kleinbetrieb. 
Diagnose: Veränderung und Verspannung des 


Pilot Urs 
Meyer wi- 
derspricht 
unserer Ko- 
lumne zum 
Thema In- 
standhaltung 
Foto 
Andrea Birkle 


Materials in der Randzone der nachgeschweiß- 
ten Naht, ein eindeutiger Fehler in der 
Schweißprozedur. Hier fehlte klar die fachliche 
Qualifikation der Chefs, die Arbeitsprozesse 
im Detail zu verantworten haben. Es gibt wohl 
einen Fähigkeitsnachweis für Schweißer, aber 
keinen für die fachliche Leitung eines Instand- 
haltungsbetriebes. 

Dieser Mangel an Fachkompetenz geht zu- 
nächst von den Aufsichtsbehörden aus und 
zeigt sich dann deutlich bei den Herstellern 
und ihren Produkten. Die über Jahre gehen- 
den und sich laufend fortsetzenden Lufttüch- 
tigkeitsanweisungen (LTA) im Bereich popu- 
lärer Flugmotore und Verstellpropeller gehen 
auf Qualitätsmängel in der laufenden Serien- 
produktion zurück, nicht etwa auf die In- 
standhaltung. Bezogen auf das Flugzeug als 
Gesamtsystem sind Mängel, die aus der ur- 
sprünglichen Herstellung stammen, über die 
gesamte Lebensdauer hin vorherrschend. Am 
kompetentesten in dieser Hinsicht sind die In- 
standhaltungsbetriebe selbst, welche zumin- 
dest aus eigener Erfahrung dazulernen. 

Der Hinweis auf die Landeunfälle mit 
Messerschmittflugzeugen enthält eine klare 
Unterstellung. Als Augenzeuge einer solchen 
missglückten Landung sah ich wie der Pilot 
nach dem ersten Aufsetzen durchzustarten 
versuchte. Eine Entscheidung, die unter den 
gegebenen Umständen verständlich, aber in 
der Konsequenz höchst unglücklich war. Wer 
kann glaubhaft behaupten, er hätte es anders 
und besser gemacht? Urs Meyer, per E-Mail 


D 


»Das fliegende Klassenzimmer«, 8/08 


Foto Duncan Cubitt 


Die August-Ausgabe mit ihrem Editorial - große Klasse! Wie 
alle seit vielen Jahren von mir abonnierten Hefte. Was mich als 
ehemaligen Flugzeugführer der deutschen Luftwaffe immer 
besonders interessiert, sind die Bilder und Beschreibungen der 
Luftwaffenflugzeuge, die ich selber geflogen habe. So auch jetzt 
die Bü 181; mit dieser Maschine habe ich mich 1943 nach nur 
neun Starts mit Lehrer in Stettin bei der A 118 freigeflogen. Da- 
nach begann meine »Karriere« auf Jagd- und Stukaflugzeugen 
- allerdings nicht mehr im scharfen Einsatz. 

Ich habe mich auch auf die Septemberausgabe von FLUG- 
ZEUG CLASSIC mit dem Bericht über den Nachbau der He 51 
gefreut. Mit dieser Maschine habe ich beim JG 102 in Zerbst 
herrliche Flüge erlebt! 


Karljosef Rosenbaum, Wiesbaden 


Schreiben Sie uns: GeraMond Verlag GmbH, FLUGZEUG CLASSIC, Infanteriestraße 11a, 80797 München 


Bergung geglückt, 9/08 
Vielleicht kann ich ein kleines interessantes Detail 
zum Artikel über die Bergung einer Skua in Norwe- 
gen beisteuern. Vor Jahren habe ich ein kleines Foto 
einer in Norwegen erbeuteten (abgeschossenen?) 
Skua erworben, die eine interessante, kleine Markie- 
rung trug. Offensichtlich hatte der britische Staffelma- 
ler eine »Flugzeug-Wespe« mit Adolf-Hitler-Gesicht 
‚geschaffen, die von einem englischen Marine-Offizier 
mit der Pistole gejagt wurde. Wenn es im Falle dieser 
Skua auch andersherum ausging, so scheint mir die 
Markierung doch recht gelungen und interessant. 
Vielleicht findet das norwegische Restaurationsteam 
bei den Recherchen zur Skua auch einen Hinweis auf 
eine individuelle Markierung seiner Maschine? 
Volker Koos, Rostock 


War die geborgene Skua mit einer ähnlichen 


eichnung versehen? 


Foto Sammlung Koos 


Ventilstössel aus der Küche 

Als ich vergangenes Jahr die Wohnung meiner 
Schwiegermutter auflöste, fand ich den abgebildeten 
Ventilstössel. Meine Frau sagte mir, dass dieser seit 
über 50 Jahre als Schnitzelklopfer gedient hat. Da 
mein Schwiegervater flugbegeistert war, dachte ich 
sofort an einen Flugmotor. Die Fertigungsstätte 
für den BMW 801 in München-Allach war ja 
nicht weit entfernt, und so vermute ich, dass 
das Ventil von dort stammt. Die Länge ist 
166 mm und der Ventilschaft hat 18 mm Durch- 
messer. Der Ventilkopf hat einen Durchmesser 
von 69 mm. Aber das wichtigste ist sicher die 
Kodierung am Ende des Ventilschafts. Sie lau- 
tet anuh oder nun 18W311770FC40113. Für ei- 
nen Lastwagenmotor erscheint es mir zu groß. 
Dann eher noch von einem Panzermotor. 

Vielleicht kann ein Leser behilflich sein. 
Herbert Rauscher, per E-Mail 


Anmerkung der Redaktion: Die Hersteller-Codes be- 
deuten: nuh = Oskar Schacher & Co, Berlin SO 36, Fors- 
ter Str. 9, nun = Metallwaren W.A. Schülke KG, Berlin SO 
36, Schlesische Str. 20 

Ich vermute deshalb, dass es wohl »nun« lauten muss, 
da es sich um ein Metallteil handelt. Da beide Firmenna- 
men kaum bekannt sind, dürften es sich um Zulieferbetriebe 
‚gehandelt haben. Motorspezialist Dirk Bende tippt auf ei- 
nen BMW 132, da der Stössel zu klein für einen BMW 801 
ist. Ganz sicher ist er sich aber nicht. Peter W. Cohausz 
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OBEN Die Whitley Mk.V, JL- 
W auf dem Trockenen in 
einem französischen Hafen 


LINKS Einschusslöcher in 
der Zelle und das hastig 
überstrichene, frühere Ver- 
bandskennzeichen - eines 
von mindestens drei von 
der 10 OCU benutzten? 


»Vermisst und zurückgelassen«, 12/07 
In der FLUGZEUG CLASSIC 12/07 haben wir auf Seite 89 Fotos veröf- 
fentlicht, auf denen die am 21. September 1942 in Frankreich notgelan- 
deten RAF Whitley Mk.V, 26795, JL-W der 10 Operational Conversion 
Unit (OCU) zu sehen sind. Obwohl Flugzeug und Besatzung identifi- 
ziert werden konnten, war über die Umstände des Verlustes kaum et- 
was zu erfahren. Zwei Fotos, zugesandt von Peter Petrick, tragen ein 
wenig zur Erhellung dieser Angelegenheit bei. Eines der Bilder bestä- 
tigt unsere Vermutung, dass der Bomber an einen französischen Hafen | 
(jedoch welchen?) transportiert wurde. Das zweite zeigt, dass das Flug- 
zeug tatsächlich unter feindlichen Beschuss geraten war. 

Richard Chapman, Kaufbeuren 


Cockpits KI 31 »Komfort für vier«, 8/08 

Zu dem Artikel von Peter W. Cohausz möchte ich zwei Anmerkungen 
machen. Gleich im ersten Satz steckt leider ein Schreibfehler: Die bei- 
den offenen Zweisitzer L 25 und L 26 wurden natürlich nicht im Jahr 
1931 erfolgreich eingeführt, sondern 1928 (L 25) beziehungsweise 1929 
(L26). Übrigens: Von beiden Typen existierten auch dreisitzige Ausfüh- 
rungen, bezeichnet mit VL 25 und VL 26. 

Außerdem gab es keine Kl 31-Vorserie, die mit dem As 8 ausgerüs- 
tet war. Nach meiner Kenntnis hatte nur der Prototyp (WNr. 399, spä- 
tere Zulassung D-2268) den Argus-Reihenmotor, alle folgenden Kl 31 
besaßen den Sh 14A-Sternmotor. Bei der K132 war das anders: Hier gab 
de außer dem Prototyp (WNr. 400, spätere Zulassung D-2261) noch ei- 
nige weitere Maschinen mit As8R (z.B. WNr. 405 und 406) 

Günter Frost, Arbeitsgemeinschaft Deutscher Luftfahrthistoriker, per E-Mail 


Mit dem Hinweis auf die »erfolgreiche Einführung von L 25 und L 26 im Jahr 
1931« war gemeint, dass diese beiden Typen bereits erfolgreich am Markt etab- 
liert waren, als die KI 31 erschien. Entstanden sind sie natürlich schon vorher. 

Anm. d. Red. 
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IHRE SEITEN Album 


AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Das Erbe eines Piloten — Teil 2 


In FLUGZEUG CLASSIC 6/2008 haben wir Bilder, Dokumente und Teile aus dem Nachlass von 
Hermann Dreyer vorgestellt, der im Ersten Weltkrieg Flugzeugführer bei den Aufklärungsfliegern war 
und im Zweiten Weltkrieg bei einer Luftnachrichten-Einheit diente. Sein Neffe Klaus Riebeth hatte 
uns diese wertvollen historischen Erinnerungsstücke oder Fotos davon leihweise zur Verfügung ge- 
stellt. Von dem daraus entstandenen Artikel war er so begeistert, dass er uns postwendend weitere 
Fotos und Dokumente zugesandt hat 


abei waren auch Hermann Drey- 

ers Bordbuch und Flugbuch, in de- 

nen fein säuberlich seine Ausbil- 
dung und seine gesamten Einsatzflüge 
vom 27. Juli 1915 bis zum Absturz am 22. 
September 1917 dokumentiert sind. 

Das Flugbuch beschreibt neben den 
persönlichen Daten und den medizini- 
schen Untersuchungen die besuchten Flie- 
gerschulen, die Flugzeugtypen, auf denen 
er ausgebildet wurde, die Übungen und 
die Prüfungen. Ferner sind Gefechte und 
Schlachten aufgelistet, an denen er teil- 
nahm. 

Hochinteressant sind die Beschrei- 
bungen der Übungen und Prüfungen als 
»vorne oder hinten sitzender Flugzeug- 
führer«, von Landungen aus bestimmten 
Höhen mit ein- und ausgeschalteter 
Zündung, Ziel-, Außen-, Leuchtpisto- 
lenlandungen, Überland-, Höhenflügen 


und Luftkampfübungen. Dokumentiert 
werden die Flüge durch die Höhen- 
schreiberblätter. Eine heute ferne Welt 
der Fliegerei. 

Das Bordbuch ist die Dokumentation 
der Schul- und Einsatzflüge, wobei die 56 
Feindflüge zum Teil recht ausführlich be- 
schrieben und ebenfalls mit dem Höhen- 
schreiberblatt dokumentiert sind. Die 
Flüge sind säuberlich nach einem stets 
gleichen Schema beschrieben: 


Dokumentation: 

Datum, Flieger, Beobachter, Maschine, 
Start- und Landezeit, Flughöhe 

Flugweg: 

die Strecke anhand der überflogenen Orte 
Witterung und Licht: 

Wolken-, Wind- und Sichtverhältnisse 
Flugergebnis: 

Angaben zu feindlichen Bewegungen, 


Verkehr auf den Nachschubstraßen, 
beobachtete feindliche Flieger, Hinweise 
zu den erstellten Luftbildern 
Besonderes: 

Meist Angaben über feindliches Flakfeuer. 
(Zu Dreyers Glück schlecht gezielt!) 


Zusätzlich ist auch noch eine ganze Reihe 
von Luftbildern erhalten, die auf den Flü- 
gen angefertigt worden sind. 

Aus dieser großen Auswahl haben wir 
diesmal einige seltene und deshalb hoch- 
interessante technische Detailaufnahmen 
aus dem Ersten Weltkrieg ausgewählt. 

Meist haben die Flieger zur Erinnerung 
eher sich selbst oder vielleicht noch ihre 
Maschinen abgelichtet. Hermann Dreyer 
hatjedoch mit vielen Aufnahmen auch sei- 
nen Arbeitsplatz und den seines Beobach- 
ters in seiner DFW C V fotografiert. 

PETER W. CoHausg 


UNTEN Zum Besuch bulgarischer Pressevertreter wurden hier 1917 
die Aufklärer DFW C V der Fliegerstaffel 281 in Linie aufgestellt 


RECHTS Motorenwartung der DFW C V, Num- 
mer 5888, in einem hölzernen Hangar. 
Während am Anfang des Ersten Weltkriegs 
und bei häufiger wechselnden Einsatzflug- 
häfen noch Hangarzelte verwendet wurden, 
ging man später bei längeren Aufenthalten 
zum Bau von festen Hangars über 


OBEN Für die Flüge in größeren Höhen mussten die Flieger in 
den offenen Maschinen warm gekleidet sein. Links unten in 
der Tragfläche ist der Kompass eingebaut. Hier wurde er we- 
niger abgelenkt als an dem mit zahlreichen Metallteilen aus- 
gestatteten Pilotensitz. Für Flüge in der Dämmerung oder in 
der Nacht hatte der Kompass eine Beleuchtung 
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LINKS DFW C V, Nummer 5888, mit Besatzung und zwei 


Warten. Rechts steht Hermann Dreyer. Der Aufklärertyp 


DFW C V der Deutschen Flugzeug-Werke in Leipzig-Lin- 


denthal war vom Sommer 1916 bis Kriegsende im Einsatz 
und ist in großen Stückzahlen gebaut worden. Als Antrieb 
der bis 155 km/h schnellen Maschine diente ein 200 PS 
Benz Bz IV. 4 Stunden und 30 Minuten konnte die Ma- 
schine in der Luft bleiben und erreichte dabei bis zu 

500 Kilometer Reichweite und 6400 Meter Gipfelhöhe 


OBEN Linke Seite am Führersitz einer DFW C V. Der Platz um den 
Piloten ist angefüllt mit zahlreichen Ausrüstungsteilen und offen 
verlaufenden Leitungen. Er selbst sitzt auf einem als Sitz ausge- 
formten Benzintank. Von links oben nach rechts ist zu erkennen: 
Elektrischer Ferntemperaturanzeiger für das Kühlwasser, Schal- 
ter für die elektrische Anlage, Loch für die Kompassablesung 
(darunter), rastbarer Gashebel, Benzinpumpe (darunter), Zünd- 
verstellhebel früh-spät, Drehzahlmesser bis 1600 U/min, Höhen- 
messer bis 5000 m, Batterie (darunter), Anlassmagnet. 

Bei dem Drehzahlmesser handelt es sich um ein selten benutz- 
tes differenzierendes Gerät mit Zählwerken für Betriebsstunden 
und Umdrehungen. Damit können mittlere Drehzahlen über be- 
stimmte Betriebszeiten ermittelt werden 
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UNTEN Ein Blick in den Beobachterplatz in der DFW C V. 
Der Kasten ist ein nachträglich eingebauter Not-Benzin- 
tank. Aus diesem Grund konnte auch die Funkanlage nicht 
eingebaut werden, deren Aufhängerahmen hier zu sehen 
sind. Das Typenschild gibt Auskunft, welche Anlage hier 
vorgesehen ist: FT-Flugzeugsender Ausführung B von Tele- 
funken oder Huth. Die hierfür abspulbare Schleppantenne 
hatte eine Länge von 39 Metern! Rechts oben ist die Halte- 
rung des beweglichen MG zu erkennen 


OBEN Führersitz der DFW C V, Nummer 5888. Hier sind die 
Instrumente anders angeordnet und zum Teil andere Ty- 
Den eingebaut. Links ist ein Rückspiegel zu erkennen. 
Über dem Anlassmagneten sind eingebaut (von links nach 


rechts): Zündschalter, ein Standard-Drehzahlmesser bis UNTEN Auf der Rumpfunterseite ragte die 
1600 U/min und der Höhenmesser bis 5000 m. Darunter Kamera um einiges heraus, was sicher zu 
sind ein Zusatztank, der Munitionsbehälter für das starre einer Verringerung der Fluggeschwindig- 
MG und die Steuersäule zu erkennen. Die vom MG nach keit beigetragen hat. Rechts am Rumpf 
links wegführende Welle gehört zur Synchronisation sieht man den Kühler 


OBEN So hat im Ersten Weltkrieg eine Funkanlage für Zweisitzer 
ausgesehen. Links ist die Antennenhaspel angebracht und 
rechts ist die Morsetaste zu erkennen Foto Sammi, V. Langsdorff 
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UNTEN Ein gut funktionierendes und geladenes MG 
konnte bei den Einsätzen eine gewisse Lebensversiche- 
rung sein. Ansonsten boten die ungepanzerten, offenen 
Flugzeuge mit dem Sperrholzrumpf praktisch keinen 
Schutz gegen feindliches Feuer. Hier handelt es sich 
um ein auf einem Drehring befestigtes »S.M. Gewehr 
Modell Parabellum 1913« aus Berlin 


OBEN Blick in den Beobachtersitz der DFW C V, 
Nummer 5888, mit eingebauter 120-cm-Kamera 
(Brennweite). Viel Platz blieb dem Beobachter 
nicht mehr 


LINKS Start einer DFW 
C V zum Einsatzflug. 
Links sind zwei der 
hölzernen Hangars zu 
erkennen 


RECHTS Luftaufnahme 
von einem Einsatzflug 
am 24. Mai 1917. Das 
aus einer Höhe von 
4400 Metern mit der 
120-Zentimeter-Kamera 
gefertigte Bild zeigt das 
weitgehend zerstörte 
Dorf Raillon. Man er- 
kennt, wie die Schützen- 


OBEN Mit solchen Barographen 
aus dem Höhenschreiber wur- 


gräben direkt durch den den sowohl die Prüfungsflüge 
Ort verlaufen. Die Flie- als auch die Einsatzflüge doku- 

ger hatten das Glück, mentiert. Hier handelt es sich 
vom Grauen in den Gr. um drei 800-Meter-Ziellandun- 
ben kaum etwas mitzu- gen zur dritten Prüfung am 12. 


bekommen. Dafür lau- 
erten 1917/18 immer 
mehr feindliche Jäger 


Februar 1916. Hermann Dreyer 
war damals Vize-Feldwebel 
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Schauer bis zum Gewitter. 
Am Anfang stand die Kollision zweier Kähne im Nebel. 
‚Christian Hülsmeyer (1881 - 1957), ein angehender Leh- 


burg« hatte eine DreiMeter-Antenne und 35 Kilometer 
Reichweite, das Luftraum-Frühwarngerät »Freya« (FuMG 
39G) konnte schon 1938 Flugzeuge in 60, später 120 
Kilometer Entfernung auffassen. 

Die Erfindung des Hochfrequenz-Oszillators Magne- 
tron ermöglichte kleine, flugtaugliche Radargeräte. Ver- 
schiedene Versionen des »Lichtenstein«-Radars flogen an 
Bord der Ju-88. Der Luftwiderstand ihrer mächtigen An- 


in den Navigationsschirm integriert. Sie kann flugent- 
scheidend sein: Bildfüllende rote Echos lassen auch den 
startbereiten Jumbo schon mal ganz cool besseres Wet- 
ter abwarten. Rolf Stünkel 
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